Digitized by Google 



i 

í. 



1 

1 



üigitized by Google 



Uiyitized by Google 



EN DIFERENTES NACIONES 

HASTA HDESIBOS DIAS, 

«pHilintaiftii 

ailE U AFUCACIOI BEL VAPOR Á U LOCOMOCIOH TEBRESTRE, ■ 

&«ií ñio de la via y de la pai te que diferentea ht 
oientifleof^ l^an tomado en la invenoicn 
del telósrafo eléotrioo - 

POII 

D. JOSÉ GIL Y MONTAÑA. 



HISTORIA DE LOS FMO-CARpSr .v 



r 



3ARGBLONA. 
V ISTABUaiOEilO TDHiaUFR» » 

9mmí« de atetadUleni* bAm. 4« 

iaee. 



Uigitized by Google 



Si jai& lectores creen que en la sucinta relación c|uo voy á prcsoütaríea, 
han de eKontrar algún secreto se equivocan. Pero si on olla buscan la His- 
toria de los fcrro-carrílcs y si la Historia es la narración de los sticesos leni- 
dot por veniaderot, y en un sentido mas estríelo, la e^potkim verdadera «fe 
íoi aemtedmimteB pa$ado$, creo que lograrAn su objeto, porque para con- 
signar luá beclíos , he consultado los datos mas íidedijjnos que he podido re- 
coger en varías aemorías y publicaci one s o üc i al e a^e diferente» países. 

Barcelona 30 setiembre UM. 
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Poco mas de la tercera parle de lin siglo ha trascurrido desde la inaugu- 
ración del Iciiü-carril ñn Liverjiool á Man<'ht^>tí^r. aquella t''j>(>:a, [¡uedc • 
decirse, que data la veirladtna invr'ncion de la lucouiotora y ?u aplicación á 
los ferro-can i k\<, invención y aplicación que han sido uno de los hechos mas 
notables del preócnte si^^lo. 

LMhombmdecorawnqiieUiieianm^ que por 

las rarones indicada llamaré prinwm linea, y qoelaHevaronáGabooonuiia 
peneveraocia digna da eterno recuerdo, estarían índndaMemente muy léjos 
de imaginar las gr andes conieeoeneiaa qoe <fe su establecimiento dcbian se- 
guirse, la saludable revolución que en el mundo dd>ia obrar la raalBacioii de 
fiU idea y el importante papel que la estaba revenada. 

Poco mas de la tcrcct n i>nrfe de un siglo ha baslado para qm aquella, en 
aqnel tiempo atrevida con(.t;i¡cion, haya merecido una aco;AÍda tan favorable y 
general que la veamos hoy cslcndida en el anticuo y nuevo Mundo en una 
espantosa estension, total de 200,000 ó nia¿ kilúmetios, construidos on su 
gran parte á doble vía, y cuyo costo calculado á 60,000 duros por kilómetro 
ha abaoriiido la enorme suma de 19,000 millonea de duros, desembdbadoa 
príndpálmeiite por Gompañias particulares, i las cuales la maforia de los 
Gobiernos garantizó uH nünimnm de interés sobre los capitales en las obras 
invertidos , 6 Uio importantes eonceiiones b^jo dilveates formas y sis- 
lemas. 
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4 l>T8oi>rc(;io:<. 

Y no deberá paiectír e>lrano i\uo !o< riDhiernos se hayan erfiidu obligados 
á dispensar ú estas vias toda la protección que los fuese posible, porque no 
pudiendo llevar á cabo, por sí, la construcción, y reconociendo la necesidad 
absoluta de geaeralisaiias en m territorios, procoraron por medio de la de- 
bida protección, que la industria particular ae hideee cargo del estableci- 
miento de eOa. Los Gobiernos debieron tener presente que asi como el Esta- 
do había venido construyendo los caminos ordinarios, los canales y on gene- 
ral todas las obras de utilidad pública, debían con mayor motivo construir los' 
fcTTo-canilcs; pero se detuvieron nnle la? oxorbitanlcs sumas que «^n olios 
(lí^l'inn oinitloarse, para dolar al pais de un >i^lftma general de r'Stns t oslñvas 
coiiiuiiita» loucá. Sin ciMliarj^^o, onivc la muerte de esta industria tjuc debía 
ser, como ha sido, uu uiauaiilial ciecientc de riqueza para las naciones, una 
de las mei|oras materiales mas importantes que podían propordonar á sus 
pueblos, y el ma¿ poderoso agente de la civilbacion; entre la muerte de esta 
industria y im sacríflcio temporal para verla eaicndida en sus territorios, no 
podia caberla menor vacQacioo, y optaron, por lo tanto, por este último me- 
dio. De aquí provino el grande desarrollo (pie han tomado estas tíís en tan 
pocos años» de aqui el ver las e^i^ranzas fundadas m este invito, realÍEa- 
das en un {^ado muy superior al que en un principio había podido espe- 
rar la imaginación mas ontiisiasta. 

Trasjioilar de una sola voz un luillai" ó uia-^ di' viajci'os , Itida una polila- 
t ion , á una velocidad cidilicada cu uu principio do fabulosa , poner cu mo- 
vimiento en un solo tren medio millar 6 mas de toneladas de mercancías y 
efectos de todas dases, situarlas en diferentes mercados con ana brevedad 
inesperada , ibmentar por estos medios la produocion en las mas apartadas 
localidades de un reino, poner en intimo contacto tos habitanlss de los dis- 
tritos mas sojKuados , dar nueva vida á la agricultura , á la industria , al 
comercio y á todos los ramos establecido un modo fácil , cómodo, rápido, 
económico y se{^ro de trasportes ; era proporcionar ¿ los pueblos las mayo- 
res ventajas materiales que podían convenirles. 

Y si de la parle material, pasamos á considerar el cambio (pie ios ferro- 
cíirriles han operado cu la condición iiioral de los puclilos, los resultados no 
serán menos sorprendentes. La poderosa inílueada de los ferro-carriles que- 
daría en esta parte demostrada , con solo ^jar la atención en algunos hechos 
consecuentes á su establecimiento, A estos escdentes medios de comunica 
cion fletaba reservado el hacemos ver que la aristocrada inglesa haya tenido 
que mirar sin horror, y sufrir con resignadon , que él simple openirio vicye 
hoy á la misma velocidad , en el mismo ti'cn y sí se quiere , en el mismo 
carruaje que el pudlrnii' Lord. A los ferro-caiTÜes prinri¡)a!niente dobe el 
Siervo Ruso el voi íO emanciiiado do, la triste condii idii (|uo W opriiuia , por- 
que puestos en sus manos los úlilos de la conslincA^iou de estas vias, al paso 
que deshacía con ellos los obstiiculos que pura la esplanacion presentaban los 
ten caos , iba deshaciendo tarabicn los eslabones de la cadena que te tenían 
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sujeto, y abriendo un camino espedíto á la locomotoni , lo abria tambÍMi i 
las ideas de civiliiacioii que debían libertarle. La ¡naagaracion de los ferro- | 
carriles nos ba presentado el sorpreadcnte é inesperado hecho de que el « 
Gadi Mmohnan haya orado i)úblicainehtc en favor do los crÍBlianc»; y á &- » 

VCHT de cslas vias la civilización se \u introducido en las remotas regiones 
habitadas por ol ¡mlio nómada de la Am'ricti del Norte , p>r el ilindou ile la 
India Orifrit il , por el CaCi-e del csti-cmo meridional del AiVica y por. el 
salvaje de Auíii iilin. 

La saludable luvuluciou que ba operada la bciiclica iiitlüüucia de e^la» 
vias ha sido, ú estas horas ya, de tanta coasecoencia; que si llegase iaiupea- 
derse la esplotacion de las lineas sobrevendría an trastorno general cuya 
magnitud a de todo punto ineakulable. k tal suspensión no podría menos 
qoe segnir la paralización ó acaso la ruina de la mayor parle de las indas» 
trias , el abatimiento de la a^n'icultui*a , el WHM^imicnto del comercio y 
el desequilibrio entre el abasto y el consumo; porquo li filta íh citas co- 
municación'? al jKtso ijur' annicntaria el ro>le de los U a^itorles cuya baratu- 
ra 1110, Idilio el in i> o>eni ial üleuiento para el dcs uToUo y cambio de los 
pi OtliieLos , diticulluria las itíl icíones creadas enlre. 1 [uieblos y eu coüs©^ 
cacüoia el íntimo contacto entro ellos hoy establecido, á iavor del cual se van 
propagando con rapidez los adelantos. 

Aun cuando al principio be sentado el inmenso capital de 12,000 rai- 
Uones de duros que probablemente ha absorbido la constmocion de los 
300,000 küómetros de' estas iriaa que se ban construido, no seri inoportuno 
presentar al^nittos guarismos qae de la inversión de (Sebo capital se deducen'. 

Calculando que el producto bruto del capital sea un 6 por 100 y que los 
gasto? déla e^plotarion asciendan {\ un 50 porlOü de dichos productos , que- 
da un lieiii'lirio (le oOO niilhnics di3 (hivm anuales, cqnivalenles á im millón 
de duros diarios von los cuales podi iaii sufragarse los gastos ron-Li Uccion 
de 17 kilómetios diarios ó seau unos 0,000 kilóoiclros anuaics tic ferro- 
carril. 

Suponiendo en la total ostensión de estas vias una cirotdacion de 6,000 - 
posajeros anuaks por kilómetro» se tendrá que trasportan anualmente 1,200 
millones de viajeros, ó sea un número igual al de todos los habitantes de la 
tierra. 

Descontando de la kmgítud de estas vi b un iO por 100 por las cons^ 
Iruidas á simple via, sin contar los apartaderos , remita que los rails coló* 
cados representan una longitud de 760 millones de metros, que á un peso me- 
dio de 28 kilógraaios poi uidi o, nos darán aproximaíamcnle un peso total 
de 21 y J^niillones de toneladas de hierro, que al precio de 6 libras esterlinas 
(6 sean duros 80) por tonelada habrán costado 637 y % millones de duros. 

Si se snpone que los durmientes estén colocados á 90 centímetros de di»< 
tanda de centro á centro, unce de otros , se tendrán colocados 836 millones 
de durmientes. Ahora bien , concediendo que de cada árbol se hayan hecho 
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8 ITCTKHMrOBOM. 

d.durmienles , la madera empleada en estos ha oeeeíitado la desiniocion de 
unos 140 millones de árboles. 

Para hacer resaltar mas la importancia tic estos dos artículos do l;i eons- 
liuccion, considérese que el ile«í;a?t''', oxidación y ])í'i-diila en l i i'ei'onstnir- 
cion de los rails sea de '4 de kilogramo por uicLi'O anual y ¿e Leadiá (jue 
para el cnlrelenimiento y reparación de la vía se necesita reemplazar anual' 
Bieate una cantidad de raik enyo peso es de 490,000 tondadas. Gn -canuto 
á loa donnientes , anponieiido que la duración de cada uno sea de i3 afios , 
tendrán que tmawrs» «imalnieniB unos 70 nfllones de ellos, para los cuales 
se han de destruir unos iS millones de iriwles. Para qne estos árboles He- 
gnea á un estado de oorpulencia suficiente para dar cada uno el número do 
durmiente!? calculado? , del)en ocnpar nnn superficie áa 12,100 kilómetros 
cuadrados, de modo que cida año se nec/ísila para el solo entrctenurf n^to do 
Ins durmientes deo¡)obl'!r de árboles una e.-lcasion de bosipies representada 
jior uu cuadrado de terreno cuyos lados tuviesen '11 0 kilómetros de lon- 
gitud. 

' Si cakukunos queel n^oiero de loooootom sea de una porcada 5 kiló* 
metros , ( proporeioii mn; escasa , por to <{ae la práctica demuestra) resulta 
^ue en los fentHiannlles aotoales eusten 40,000 looomotoras que correrán 
en junto, por término medio, una distancia diaria de % miUones y 900,000 
kilómetros. 

El consumo de combustible de estas máquinas no pncdc calcularse en 
menos de 13,200 toneladas diarias, de modo que en cada minuto se consu- 
men unas 1 2 toneladas de hulla ( ó de combustible equivalente ), cada una 
de las cuales debe dejar en las enlraüas de la tierra , un hueco de un metro 
cúbico próximamente. 

Estos solos datos bastarán para formar ana idea de la justa ooasideracion 
i|ue merece esta industria por su verdadera importancia. Estos medios de 
comunicación perfeocíooánilose de dia-en día , se han ido apoderando de los 
trasportéis y ann de los de aqueUas dases de efectos en los que la velocidad 
piu'ecia no deber influir. 

La historia de los ferro-carrili^^ sem una página {gloriosa de nuestro si- 
glo, y las obras llevada? á cabo jiara establecerlos nos demuestran (pie tienen 
mayor importancia tpie los colosales trabajos que la antigüedad nos ba le^a. 
do, entre los cuales pueden servir de tipo de comparación las renouiliradas 
pirámides de Egipto. 



...... 
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COMUNICAaOM ORDINARIAS. 



Una de las primeras necesidades de los pueblos , es el establecimiento de 
un medio de comunicación entre ellos. Sin comunicaciones no podria haber 
cambio de producU» y sin ¿ste no eiistiria él comercio; síd commiicacioneft 
no habría addanto social , ni progreso en las artes ni en la agrieultnra ; sin 
medios de comunicación , podría decirse que mi pueblo ddieria rívir de tm 
propios recursos y que no saldría del eslado de barirarie. 

Los primeros pueblos escogerían , probablemente , para comunicarse las 
direcciones que ^'m ser bs ni:'i< directas, fue?en las ménos penosas, evitando 
asi la fatigosa mh'uh de iiionlañas , ya fuoío qne el viaje se emprendiera con 
el solo objplo de viáitaríc , ó ya se verificase con ol fin de trasportar perso- 
nalmente algunos productos , según debe creerse que se efectuaron los pri- 
meros trasportes. 

A estos , es regular , que siguieron las conducciones á k»Bo, valiéndose 
de animales de caft-ga y siguiendo próximamente loe mismos senderos que 
bábia tríllado él hombre. 

El beneficio que reportarían los pueblos del establecimiento dé tales me- 
dios de trasporte y comunicación, les estimuló sin duda ihaoeríos más fáciles 
y económicos y de aquí surgiría la invención de los toscos carros primítivoi, 
á favor (le los cuales un animal de carga pudo trasportar uii mayor peso. 

Según los datos (pie nos suministra la ivpcrieiicia, un caballo de mediana 
fuem ¡(uedc trasportar á lomo durante nueve A ilicz horas diarias un peso 
de 2 á 8 quintales , al paso que enganchado á un carro en un camino oixii- 
nario , arrastrará sin más fatiga 20 quintales exclusive del peso del vehículo. 
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10 COMt:MCAClO\ES 

Pero como loí senderos , hasla catonces scguidus , no [>ermilirian el fácil 
tránsito <]c lo> nrros , e¿lo dió , sin duda, motivo á la apertura de caminos 
que en su itUancia se reducuiau á uaa simple esplauacion de terreno , sujeta 
á los deterioros y obstrucciones inevitables ¿ consecuencia de la» lluvias y 
demift vaiiwioiMS atmosféricaB. A. pesar de estas oootrariedades , la ventaja 
obteoUa coa el empleo de aqnelU» «irros groseramente eoostruidos , debió 
ser inmeim; aun onando oon ellM no ae efeetoaie la traodoii coa la oieaor 
resistencia que proporciona el aiatema de vehicolofi y qprreleras qae poseemos 
actualmente. 

Las carreteras mas antiguas de qiie se tiene memoria, fueron l'i^ que 
Semíramis , liízo constniir en toda la extensión de su imperio. La ¿untuosa 
coiistrncciou de ellas , como la de lodos los monumentos do aípiclla ("poca no 
guardaba relación con el eácaso moviiiiiúuta que cii dlaá ^ notaba , á causa 
de que el considerable comercio que tan famosas hizo á Tiro y Cartago se 
efectuaba por el cabot^e del Heditenáneo que llegó en aquellos dias , á ser 
la rata comeroíal de todo él mundo. 

Tampoco repreientarmi las caireleras primítifaa uá papal muy Impor- 
tante en Grecia á causa del fraccionamiento de los pequeños Eslad(^ que la 
componian, y por lo tanto de su rivalidad entre ellos. A pesar de estar colo- 
rir!o3 los caminos bajo la protección (h sus dioses y de la vigilancia de sus 
prohombres, su entretenimiento y re|>aracion se dcscnidnron enteramente. 

Los primeros que realmente conocipron la importancia de las rarretera.?, 
fueron los fenicios y cartujjiaciíes , y según I^doro , estos fueiou también los 
primeros que las empedraron. 

Cuando los Bomanos negaron ü ser dueños, por decirlo asi, del mundo 
entero , estendíenm las carreteras en toda la vasta superlkie de su imperio. 
Pero estas, oomo las de Egipto , tenían por objeto , no la comodidad del co- 
mercio , sino la facilidad de poder trasportar rápidamente sus liciones desde 
el Bhin al Eufrates , desde el Danubio al Tajo. Las primeras de estas vastas 
carreteras ó calzadas fueron las famosamente conocidas bajo los nombres de 
Via Appia, Via Anrelia y Vía FlamkUa tí/i., queeu las cercanías de Ro- 
ma estaban empedradas cou múrinol. 

Julio César estableció comunicaciones entro Roma y las ciudades princi- 
pales por medio de calzadas empedradas. Durante la áltima gneira africana, 
se coiistruy& una de estas cebadas desde él interior de Espafla atraverandola 
Galía, hasta ks Alpes. Estas calladas no eran una obra provisional , sino que 
se construyeron con todas las reglas dél arle y oon todalaoomodídad posílile, 
para b cual se abrieron profiindos desmontes , ee elevaron altos terraploMs, 
se construyeron puentes y viaductos y se formó la superestructura con gran- 
des piedras perfectamente ajustadas. Todavía se conservan en nuestro país 
algunos reilos do o-tK cn-anilcs construcciones, y vmo dn ellos puede vei-seen 
la antigua carretera de esta capital á Francia , en el inuilo llamado frew/a- 
pasos entro Llin^s y San Geloni. Iguales comuiycacioncs establecieron los 
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Romanos en Sabofa, el Delfmado, Alemania, Asia menor, HongHa y Maoe* 
donia , dirigiendo estas últimas á las bocas del Danubio. 

in ii|u ¡on de los hárbaro?, qm conquistaron y dividieron el imperio 
Ibniano , trajo consigo la (Irstrmcion de aqncllns coítosos medios de comu- 
nicación , y la consecuencia fué que las naciones de Europa, durante algunos 
siglos , no poniéndose en movimiento sino para hacerse la guerra , descuida- 
ron el entretenimiento de los caminoa de modo que quedaron intransitables. 

Cuando la Europa aali6 de aquel fetal estado beUooso, y él comereioeiiH 
pez6 á cobrar vida, M stntíó la pande fidta de laa comunicacione», que loe 
soberanos de Frtnda y entre eno5,princlpilmealeIhi90ÍNrloI, procnraron 
restaliloccr, esforzándose ademii, tunqoe en vano, en defender su Ubre 
tránsito de las depredadonee y aboiee qneccinetian los ssflores de k» terre* 
n(^ contra los viajeros. 

Los sucesores de. Cario Mairno luidierou en parte cortar estos abusos, 
» concedienilo á los |>ro[tieUir¡o? locales que cobrasen una contribución á los 
viajeros comerciante», bajo la condición de que estos no fuesen molosiados; 
pero á pesar de tal medida, las comanicadones enn díOcUes y peligrosas y 
un viqe de pocas legow st consideraba xm irdna^emprssn. 

Las Cniadae vinieron á infinir en gran manen, eak mejora que te 
notó en lo» caminos, porque hicieron conocer á los pueblos del Norte y del 
Oeste de Europa las produeciooes de las artes y de la iiuiastria de Oriente. 
Este conocimiento creó nuevas necesidades, estimuló el comercio, y siendo 
por lo lanío nerpsnria la seguridad de los viajeros; los Gobiernen viopon 
obligado» á adoptar medidas severas para conseguirla , y esta mayor seguri- 
dad, desarrollando un mayor movimiento, ocasionó la mejora que suelva- > 
mente se fué inti odiiciendo eu las vias teri'e^tres. 

Sin embarco, ák mitad del siglo ivn puede dedne que b» enoidmii de 
Europa oonltnuaban aun siendo poco menos que impractiórfiles. Gomo «jen»- 
pto de ellD, pnede cüaiae qne madama Sofigny en i679 eserifaie que el 
viaje do París i Hansilt, qne boy por d ÜBrro-carril se verifica en 18 horas, 
no podía eÜBCtuarse en aquella época en menos de 30 diae, £0 nqnel tiempo 
también, se estableció en el Norte de Inglaterra el primer carruaje para tras- 
portar viajeros entre Edimburgo y Gla>;:o\v, di ' inf^s entre sí unas once 
leguas. El coche lirado por seis caballos empleaba en el viaje tres dias, y boy 
por el ierro-carril ?o recoiTC aquella distancia en una y media horas. 

En 9 de Junio de 1757 se jntblicó el primer anuncio de una diligencia 
entre Lóndi es y Warrington , cuyo viaye se hacia en tres días y pagándose 
por doB guineas, mitad adetentado ymitad alempcender d líije. Cada pa- 
siyero jpedia Uovar ^at» caloree libras de peso y d eaocdaila ee pt^abt á 
tres dfaieros eeteriínes per eadn libra. 

A este aviso siguió el de i8 de lulio de 1760, para el esbdileeimienlode 
. un coche entre Manchester y Waningtoo, pegándose 8 sobsUnee paracnat* 
quiera ponto de lacarren. 
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II COMÜ!<ICAC10>E8 

Y en 17(30 5c establecieron dos coches entre Liverpool y Manches ter que 
empleaban en cl viaje tres dias en invierno y dos en verano. 

Si el üasporte de los viajeros se hacia de ua modo tan penoso , puede 
calodane la dificultad y laatitod ocm qae le verifieiria el éo la» mercancías 
y otros ot^jeloe de pew, y el elevado preda á que resultaría. 

Pero á medida que les aoonteiámientOB iiD^^ 
cíales una mayor aotívldadv las oomuniflarioDeB terrestres se fiieron perüBo» 
cioiiando. 

Después de la revolución francesa de 1789 , solidado ya el Gobierno en 

Francia , Napoleón 1 resolvió emprender ^Tandes trabajos en Europa para la 
construcción de carreteras. El tiempo le faltó [)ara realizar este pensamiento 
y la única obra que queUa coi^o uíonumenlo de su idea es el camino del 
¡Simplón. 

Desterrado de Europa el grande iioinbre , los pueblos cansados de guer- 
ras , fijaron su ateaeioii m un^ant los eanúnos , penetrados de que estos 
oran uno de los príneipake elementos de progreso, y otro de loa m^joies 
medios ds estrecfaiur las relaciones de iDlerés entre eli^ 

Estas considenMÍonas unidas & la economía qae se necesitaba introducir 
en los trasportes, especialmente de las primeras materias, habia dado lofar, 
desde mucho tiempo antes , al planteamiento de un sistema de vias que dis- 
minuyó considerablemente la resistencia á la tracoioat y que psrfecciooadQ 
después , ba producido los ferro-carriles actuales. 

Pero antes de tratar del orí^jen y adelanto j)ro^'resivo de esta poderosa in- 
vención, no debe olvidarse que las naciones (]ue hoy cuentan con una mayor 
esteosion relativa de ibrro-carriles , babian ya antes dotado y siguen aun do- 
tando sos twritoríos de todsa las comunisafliones ordinarias qne les son 
poriMsi pera acreesntar por medio da estas el enorme movimiento que aguo- 
Uos han desarrollado. 

Asi es que los Estados dúl Norte-América , que ya en 1848 contaban eon 
210,176 kilómetros de comunicaciones ordinarias , aunque no perfecciona- 
das , entre las cuales habia 10,770 kilómetros de canales , tonian en 1." de 
enero de 1865 la considerable. longitud do 54,911 luiómetros de ierro-car^ 
riles. 

En aquella misma fecba de 18 W la Francia poseia Í273,543 kilómetros 
de caminos de todas cia:3es y 13,000 kilumotros de canales y rios navegable^; 
ylaing^Mra en 18S9al introdachr loa tefo-oarriles ooaiibn con 152,000 
kiMnetns de caminos y 4r,4d3 kilómetros de candes. 

Eknre las naciones qno han contado eon menea longitnd de madiOB de 
comamaeion, debe eitane la Bnsia, que puede decirse qne solo tienoioai^ 
reteras entre San Petersburgo y Hoseow, pqes que el resto de aqnsl vasto 
inqierio , solo puede recorrerse con alguna comodidad en ittvienio, cuando 
los hielos facilitan cl viaje por medio de los trineos. 

£n Espada las comunicaciones ordinarias no han recibido mucbo impul- 
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80 hasta hace pooos albos, y k navegacioa 0uvial pueda dedrta qae carece 
de importaocia. En Cataluña teoemoa algunas carrelera¿ en las cuales se han 

gastado sumas de consideración y que permanecen sin concluir , y como á 
triftc ejemplo de ello se presenta la que se úWh^cs al vecino imperio. La falla 
de puentes nos incomunica con d resto de Europa, cuando á consecuencia 
de las lluvias , algunos de los pequeños rios ó ramblas que atraviesa dicha 
caí relera esperiuieulan uua avenida , aum^ue no, &oa do grandes propor- 
ciones. 

Fóalmnteaa eoonden qnaaol» hay naedioade oomuokacioii tomal* 
maule eaCaUecídos , en las dos séptimas partes de la superficie habitada* 

Gomo no es el objeto de esta MemDria el tratar do los adelantos ó mejo- 
ras introducidas en las cairclcras, no haré mención de k» astemas que JfaCi 
Adam» Telfiárd y otros han inventado por a^jorarlas. 





Uigitized by Google 



INGLATERRA. 



Así como existe una notable diferencia enti'C los caminos abiertos por los 
primitivos pueblos y las carreteras actuales, la hay también entre las primeras 
vias airriles y los ferro-carriles últimamente construidos. Tanto en los 
primitivos como en los modernos medios de comunicación, las mejoras obte- 
nidas han sido obra del tiempo; pero debe confesarse que los adelantos in- 
troducidos en los últimos han marchado con mayor rapidez (|ue en los 
primeros. 

Eü aumento de consumo de carbón de piedra que se notaba en las minas 
del Norte de Inglaterra, á principios del siglo xvii, hizo pensar á Mr. Beau- 
mont en el modo de disminuir la resistencia, que ofrecia á la tracccion la 
superficie del camino que seguian los carros para conducir el carbón desde 
sus minas situadas cerca de New-Castle hasta la orilla del rio. Para alcanzar 
su objeto, hizo colocar en el año 1630, unas liras de madera sobre el cami- 
no y haciendo rodar por encima de ellas las ruedas, logró que un solo caba- 
llo arrastrase un grande carro cargado con 5 chaldrons (13 toneladas) de 
carbón. 

El buen éxito obtenido en este ensayo, hizo que al poco tiempo se ge- 
neralizase este sistema de vía en los principales distritos mineros, conser- 
vándose así durante largo tiempo, según lo atestiguan los escritos de Roger 
Norlh en 1676 y de Arthvr Yoitng en 4770. También lo usaron en los dis- 
tritos de Escocia, desde mediados del siglo xviu, puesto que en la Historia de 
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lirdiélion Emom «alM qoe,«n 1745, eiila batilU de PrMfawfMm, el ge* 
neral Cope escogió una posición en un panto situado en unn vía de esta da- 
se, que existia entre las minas de Tranent y la bahía de Coo-Kenzie. 

L'n 1791, un TÍajcró francés llamadlo Mr, Saint Fon J dice en sus viajes á 
Iwjlatena, EscodUy HcbriflcF. de. que al i f correr el distrito de Ncw-Ca?lle 
aquellas vias carriles esLilnn ínrmadaí? por dos lincas de piezas de madera 
redondeada^» en m parte sii}>unüi , sobre la cual corriaa las ruedas de los 
vagones ó carros, cuya llanta e&laba ahuecada á modo de polea. 

Sin embargo, ^ antas de la fecha en qoe este gruyen» firanoh hiio sa tí- 
sila i Inglaterra, d sistema de estas vías se liáHaba muáho mas adélankado. 
En algunas minas, se habían sobrepoesto i la madera nnaa tirsa de Uem» 
clavadas á ella, á fin de evitar la destrucción de esta en la parle mas espuflS* 
ta á la fricción, y habiéndose visto que la madera se deterioraba con mucha 
facih'dad, se probó el uso de baiTas ó rails de hierro colado. Algunos suponen 
que los primeros rails de esta clase se usaron ya en 17.58 en Whitehaven; 
pero lo ciei to ijue, según lo almti^ian los librm de la Sociedad titulada 
Coalkmkdak Iron Worh en Slux)psliire, Mr. Reynold, uno de los socios hi"* 
aofimdír enaqudlafffarica 6 toneladas de rails, con los coales formi unam. 

Poco después, ó sea en i776, Mr. John Gurr ooostmjó otra línea carbo- 
nera en las minas del Dnqoede NotídII; oemde ahef&eld, sentuido los rails 
ó barras de hierro colado sobre travesafios de madera. Estas barras ó rails 
formaban en su sentido longitudinal nn ángulo recto á modo de la letra L, 
sirviendo el lado horizontal para el paso de la rueda y el vertical para que es. 
ta no dejara la via. Pero fácilmente se comprende (juc la forma del rail era 
inconveDÍenle, ¡ nrqnp r-1 ]iolvo y el bari o que en él se depositaban obstruiao 
la via, ó cuando menos la convej liao en un canano ordinario. 

Para evitar ^ta grande dificultad, en 1789, Mr. W. Jcósop construyó una 
linea en Loughboiough (Leiceslei ahire) adoptando el rail ó barra vertical, y 
afiadiendo i la llanta de rueda el rebofde por d estilo que sensa en d día, 
y que basta entonces se había procnrado conservar en d raQ, cuyo sistema 
fiiá muy pronto imitado en otros distritos. 

En 1800, Mr. Benjamín Ouüram de LitÚe Eaton usó apojos de piedra en 
lugar do loe trafesafioe de madera, para soportar los rsils, y como este sbte- 
ma se generalizase muy pronto en todos los distritos mineros, se le dió el 
nombre del inventor, que oorrorapiiio por ti n-a do las dilerenlcs personas 
empleadas en las minas, vino á Uamars"' Tramroíul, nombre que s€ ba segui- 
do conservando y que en nuestro país hemos traducido con el de Tramvia. 
- Asi pues, i principios de este siglo, los tramroads se habían fO u e r i ltM- 
do en lodos loe distríios nüneros de Inglaterra, á causado lapinde econo* 
mia que proporcionaba en los trasportes d mayor peso qoe ái dk» podia 
arrastrar un cabsUo* oompando con d que podia hacerlo en los caminos 
ordinarios. * 
• Gomo d comercio y la industria cobraban grande incrsoiento y e^ úl« 
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tima progresaba cxlraordinariamento ron la aplicación del invento de Watt, 
se concihió la idea de hacer por medio de los traniroads ',el trasporte de las 
mercancías, especialmente en aquellos distritos en que los ranales no f^ran 
practicables. Asi fué que s^un puede verse en el Minute Books of Uie Lito- 
my cMd PhihsophUidSoiety of New Casüe i800, ea 11 de febrero de 
iqoél alio, Mr. Thomas Dentón lejfó con tal oiiji to una memoria, ante k re- 
ÜBrídft sociedad, y en él alio «gniente él Doctor James Anderson deBdinilnir* 
go, viniendo en sfiofo de la misma idea , publicó en sus Recreationa of Agri^ 
cullurc las grandes ventajas que obtendría el pais si se estaMeciescn los 
tratnroads st^ntados nn lo^ raminos ordinario? , haciendo la tracción por me- 
dio de caball'M'ía? , y en lf<(*2, Mr. Edjícwortli, otro de lo? innumerables pro- 
sélitos de esta mejora, dtítVndió encrgicameatc el mismo plan para utilizarlo 
para el trasporte de pasajeros. 

Mientras se discutía este pensamienlo, se maduraba también el de subs- 
tituir deflmtinunente i la fioena animal la loeomocion por él tapor, como se 
verádtietardelaslooomotonB. La introducción general de l» mmfoódt 
en el pab oenpebt te imaginación de k» hombres mas anlmoeos, y entre enoB 
se disÁiguieron Mr. James de West Bromwik y Ifr . Edward Vitm de Dar- 
üngton. 

Mr. James fué el principio instrumental del addanto que recibió esta idea 
de la locomoción por el vapor en los tramroads y aunque no inventó la lo- 
comotora, hizo mucho en descubrir y dar á conocer á Mr. Stephenson. 
Mr. James era hombre de grande fortuna ó influencia y rico propielai io, es- 
taba además interesado en minas de carbón y hierro y habia ocupado la hon- 
rosa posición de Presidente de la reunioii de oomerehnles de Marro de Sta- 
fibfddúre y como también freonentaba U alta sociedad, podo atraer nume- 
rosos partúarios á sa idea. Atrevido en sos empresas, no se fijaba en b» 
que podia oostarle d llevailas á cabo, y no se eeilia á los proyectos qne po- 
dían sdo intcresarie particularmente, sino que se ocupaba con asiduidad, de 
los que dcbian proporcionar bencíicios al público. Desde sus primeros años 
abogó por los ferro-carriles y en 180Í3, después de haber conferenciado con 
Mr. Ticvolliick sobre ellos, formó el proyecto de una via férrea entre Liver- 
pool y Maní hestcr. En seguida proyectó las de Wcdgebury, Slraffordshirc, 
Clutton üollicry, y el de Foreslof Dean á Glouccsler, y en 1804, en unión de 
lord Bedesdale, constmyó ei InmreadÓ férro-carril de Siratlord á Iforeton, 
que feié el primero que en este distrito ae lúo con barras de.Merro d|dee, 
con el fin especial de ser esjAotado con locomotoras. 

En 18i5, dirigió al Principe Regente una carta, en la cual recomendaba 
la fracción por él irapor, y snoesivamente faé proyectando otras lineas que 
en aquellos dias no se realizaron. 

Mr. F.dward Pease era hombic de carácter diferente. Como Mr. James, 
estaba intercsa<lo en minas de c^arboii y eni]tenado en mejorar las comunica- 
ciones, con el objeto principal de abrir nuevos mercados á las grandes exis- 
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teoBi» deanrlx» epi M n rt titd i sgñDMiop Anokland wbre Dniingloa. Aunque 
iiD«Bnbidoaabii taolo ooinollr. Jíibm d MteUeeÍBiiarto da k» teronsarri- 
hf, profcía lotgraBdfls beneficio» qoe debían propordonirie, y esta idea hi- ^ 
10 mas aa bemt de ellos, que los esfuerzos de Mr. James. Al principio ttik> 

concibió p1 proyoclo (h un tramrnad ciilic Stockton y Darlinglon, peit) á me- 
dida que k) ibn exaininaudo y df-s^mi^-^ (!i> liribei' conocido á Mr. "^' 'iihcaaon, 
gradual y cauUílosampnlc se do* l Uu pui lu locoinocion por el vapoi . 

Mr. FeaseeaoonU'u graniir^ (lilicullades pura l ennir el capilal do la Sociedad 
de eate üerro-carril, porque en ú Butríto Ío juzgaban una empresa rídicuk 
yquearrulnarítáloaaaDpnearioe* Loe oonaidiiitas y naviero» da SlocktoB, 
que eran loa qn^debian aalír maa ganaiwwani da m nalinoHMi, le moHr»- 
m aÍBotnaiaes, iadífisreiilea al proyaeto, y en toda la etadad, no fiefó^ la 
loacripckm á ^ aceionea. Ckn todo, Mr. Paaaa no era hombre que se desani- 
mase y pudo lograr qaa aoB amigos tomasen acciones. Los Bjehardson y Bih 
ckhonse, miembros como él de la Society of Friends, iinínron sn influencia á 
la de Pease y obtuvieron que se cíjmplelase el capital necesario para la cons- 
trucción de esta via férrea á la que se dió el nombre de Quakers ^Ime que 
aun conserva en d dia. 

Hechos k» eatadioa por Mr. Overton, ¿e pidió qq 1818 keoaoesion át un 
t r am mi da Witton á Stocktott, á la «aal ao iipew» tenaweiita el daqiia da 
Glemiaad porqoa «I tivado pcopuaitD paaaba cerca da ana criaa Soma» 
y á fiffor de bu influencia en el Parlamento logré quaaedantiaae el parojao- 
to por miaipayoria de 13 votos entre 100 votante. AoODaacoeiieía de esto aa 
varió el trazado, evilaudo la tria di- Zorras del Duque yenl819se pidió nue- 
vanieriLc la concesión. La nuieile do Joif;c lli suspendió los trámites quopap- 
ra ohtfíUiM ia debian se¡<i)irse, pero corno la Sociedad babia drscrnbolsado 
i'uerte¿ caulid;tdes p-AVH la íoi tiiacioii de plaüus y gudlo:» legales de i'arlamen- 
to, determinó segnír eon vigor sus gestiones, á peaar de la opoeloion que por 
díferaiteacoiioepkMaelBhada, baala qne por fia en i9 de Abril de 1881 
ee obturo la Beal oonoeiioa qae puede llaraane primor femMarrtl» de 
Stockton á Darliogton onja l0ii|ptnd ee de 60 kil6mfl¿roe. 

JEnla concesión se espresaba , que era una olua declarada denütidcdjNh 
Uim para facilitar el trasporte del carbón , hierro, cal, grano*, etc., y como 
los empresai ins , h pesar de csplotarse c^n buen éxito, por medio de locomo- 
toras, una linea en Killiii^^wurlli, no liabian cieiilo delírr hacer uso do ellas; 
se estipuló eu ta conceaiuu que los cari uajes aeriaii arrastrados por caballo- 
fias , y se liacian las prevenciones conducentes á evitar los perjuicios que 
podrían ocasionar loo oooductores de )a faem animal , y también que et pú- 
blico podía hacer nso de la via con ana propios carnajes desde cierUy á dei^ 
tas bira del dia» pagando i la empresa el pe^je autoríiado en b ley de con- 
cesión. 

Obteniila esta, h sociedad después de haber tomado lari noliciasé informes 

oonvanieutes, resolvió eocargar ¿ Mr, bteplicngon el replanteo y con^roocion 
s 
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diUUiMb DonMltelbt Mr. Pteat» te«» nodni iaimtaiii i praloogubs 

iWWtW' II' i in cjjtt St^filienüon acerca de hir, paolMdeflllfOr Íiiq»ortancia , tas- 
to {^ffa (t\ hiu'.n í'.\iu> tUt la <^ñ|>loUcion (íMa linea como para la de las fu<- 
ttjrm». l/>4 pri nd |i;i]e« <]fje debaliei >n, faí^nin h deterraioaeifa dalas 
uiüié'n V4ÍU , nnrMo d" la via , y d »tsU'iiia lic UaccioD. 

(^iiaiiWu 845 |»t«iíú i<i |jii(íi' r;i c/mc^sion de i'-íln Hni^a, los (Jiirjclorcí peosa- 
han W)íi»lruír un irafnrmd de uLuiarH ^ jiero Mr. ble(>ii6u«on le» aoonsejó 
qiic u<Jo()Uu>ett k» inílü de bierro, y al diicotír laa oondídoiifla de este mato- 
Ha) , A pesar de ((uc «taba ioterasado en la patente que eo unión de 
Mr* Losh, dituvD en I81Ü para la lafaríeaciofi de rails de bierro oolado, di- 
ji> friaeameole á Un dírectorea: cAimqoe el uso de los rails de hurr^eolado 
ipara esta Hnea me propoticiúnaría una ulilidad de 500 libras esiorlmas, mí 
)»(i)Hiiíon OH ((lie no deben empleara sinu los de hierro maleable , porque los 
• príineroH no n;si»lirian el yw^n del tráfico y nc3>ionar¡an, por h tnnlo, un 
»gnHlo tuintiiiiiodp reparación y n'novacion. La ospí i ioncir! <\c lo que he visio 
*en Killin^woilli duruülc l4 aii<j» me obliga á dar c^lo consejo.» 

<)oino •islos ralis debian costar 12lib. est. la tonelada, y los da hierro 
colado 5 J^' HoUnieriie , se encargó á Mr. Steplieosun que mandase (abrí* 
ear la mitad de Im que. se necesitaban, 6 sean 800 fondadas solamente de 
loa de hierro maloablo y el resto de bierro colado. La ibrma era déla eonocida 
con el nqpibre de FithMlied ( ondulados en su parte inferior) según la pa- 
tente do llirkeiitlmw , su )m^o í28 libras por yarda (13 kilogramos por me- 
tro) y MI ulitira 3 pulgadas en el asiento del cojinete ^ 3 )^ pulgadas en sn 
mayor oüduliii.ion. 

Toaiiili» al ancho dn la via , ó sea la dislan< ia enh e lo? rails , aconsejó tpie 
m »do|»tn«o el de 4 piiN 8 pulgadas inglesas (1' ii metr os) que era el quo 
H<) liiibiu esluhlei itlo tlendiMiii principio en los haitinnuU ^ á lo cual había 
contrlwido el ser esto oí andio entre ru^as de los carruajes de loe caminos 
ortlinaríos. Ailoinás , tuvo prosenle al dar esle consejo, «¡ue babiendo traído 
del iramtoñd do llolton, que tenia esta anchura , algimoe vagones para la 
OOUittinircion , y habiendo wiislriiido i>tros b:\jo el mismo modelo , los cuales 
d»>spu«»s de la ctaialrucoíou hablan de servir para esplolar la linea ; hubiera 
8ido un grande j^ii jo trio para la sociedad d tener que inutílísar estos car- 

miyo,'* y haeer olro> nuevos. 

Respecto al poilei- uiolor, mjvliaron vivas discusione?. Mr. Stephensoii de- 
nuwlrt'» Y dejó ruet a de loila tluJa, «¡ue |<ara el plano iuclinado de Ilnisselton 
drlua euipleni^e uua m;\quiua lija » cuyos dibujos hixo su hijo Mr. Robert, 
antav» do salir para Colottibía. Para el resto de la linea se decidid emplear la 
Ikiorsa aninMl , pero la influencia do Mr. IVase convencido de los ardientes 
dMTOJ Mr. Stephonson | de la so^ridad que ésle tenia en sus locomoto- 
ras , obUivo y\\h^ stt hicinse un ensayo con ellas y en consecuencia se encirgd 
i\ GiSH-^c» Sle^Jienson y fouq>aftia de New-^wstle la cnnílni^cion de 3 máqui- 
nas cu cuN\^ díbi\ja< reunió Slephen^on todos los adelauios, que hasta aque- 
lla c(ioc«« hahia inirodwkio en ellas aisladamente. 
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TmooMáxití los trabi^ j sentada la vía á aatMnaon dél ingniarD , ae 
inaiigaró la linea de Stocktoii á Darlínglon en 97 fletíembre Í8S5. Inútil ea 
dflcír que asistió una iommieRMe concurrencia , ospeciairaente de aqneUoa 
que babíeniio bocho por diferentes estilos la oposición a! proyecto, esperaban * 

encontrar en el mnl iTsiiUado tpie croian deber fhr la- locomotoras, un gran- 
de motivo do ilescréilito j'ara Slephenson y lo> dinu lares, l'cio la inaugura- 
ción se vci ilicó bajo los nías íuvorablcs auspicios. Esta empozó \>i>v el plano 
inclinado de Brussclton , cuya máquina fija puso en cireulacion un li en de C 
vagones cargados que dejó al final del plano, en cuyo punto K» esteiba espe- 
rando la locomtora que oonducia personalmente Mr. Steithenson. Allí sefoi^ * 
m6 el tren que consistió en 6 vagones cargados de earbon y harina, después 
dekaeaales seguían nncoebe con los directores ysns amigos, 21 vagones 
con asientos provisionales para pasajeros y 6 vagones mas cargadas de cai^ 
iion, fotinando un tnlal dü 34 carniajes exclusive de lamAí]nina. 

JJada la señal do partida, salió el tren que conservó trecuenleuit'.nto la 
volo( ídad do millas kilómelror=> i»or hora y cnyo peso incluso d de 
1« h 'O j.asajpi os era ih\M.) toneladas. A sii llegada á Slocklon, el interés y 
adiiut adun íueiun geuei ali s , lauto por parte de los que habían hecho aquel 
viaje , como por los que veían i>or primera vez llegar con toda felicidad tan 
grande número de viiywos & la vea, conducidos i una vdocidad juzgada hasta 
entonces como una quimera. 

Los resultados de la esplotadon ftieron desde nn principio mucho mojo- 
res de lo qno habían augurado los mas entusiastas. El objeto principal de la 
Sociedad lialiia sido 1 1 \fíila de carbones en los puntos intermetlio- d- la 
línea y solo esfier-'f i foner una estraccion de 10,000 toneladas anuah-^^ 
por el puerto de SlO( kton. Rl precio de % penicpie por tonelada por milla 
(0,i26 rs. por kilómetro) del carbón que secondujese á Stockton jMura embar- 
car, que se impuso el acta de conoesion, á instancia del conde de Ihnfaam, 
legos de perjudicar & la Empresa, como habían temido los accionistas, llegó 
á ser el principal elemento de vida de la Hnea , porque á los pocos afios 
después de su inauguración, el ferro-carril exportó 500,000 londadas 
anuales , cuya cantidad ha ido despu^ aumentando progresivamente. 

Antes de construirse esUi linea, el movimiento de pasajeros cnti o, Stockton 
y Darlington era tan escaso, (juc liabiéndoso puesto on aíjuella carrera un 
coche que hacia tres viajes soni -malos no pudo ^uhsi-lír. Ksta circunstancia 
hizo creer á la Sociedad ([no no debía pensar en el Uálico de viajeros, pero 
á instigación de Mr. Slepiicnson se mandó construir un coche en Ncw-Castle 
para hacer un ensayo. Este coche , el primero, con^ruido btijo el plsn 
de un ingeniero,^ el primero que círcttló en los férroH»rriles en 10 de Oo- 
tubre de 18S5, 6 sea 17 días antes de la inauguración de la linea, fué bau» 
tisadoconel nombre de tErperimmt.t Como dolie suponerse, su construcción 
faé muy modesta reduciéndose á una fila de asientos en cada lado, con una 
puerta en la lectora posterior^ sin compartimientos para separación de clases. 
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Ea los costados M pintan» las annaa <fe k Gompatti eoa el lema cMpih 

lum fmwtim^ vMlUas publka.i 

A consecuencia del midici o de pasajeros siempre creciente que acudia 
á la linea, este carruaje picouivor del ^nndc movimiento qnc hoy se nota 
en estas vias, tuvo fjue cfidcr su lugar á olios coclieí. en los cm:i1í> ¡se iati-o- 
dujeruu al^'uuas uiejui us , y que arrastrados aun entonces por caballerías^ 
lo fueron poco después por las locomotoras. 

La EmijkrMa cedió deide na príacipio el cEipertiiMnl» 4 oiMW oonduoUH 
nada meroanciaa dala Ujwaf las ocadidQMS oonveoientaa da pago de 
pe^ y demás; y el naidtado que «bIob obUraann (üé tan tatMftwtnrio, 
({ue difci entes posaderos de Stocklon y Darlington establecienMi cocbes de 
la nit.>ata clase por la misma línea, de lo cual resultó una viva competencia. 
El eonliniio aumento de viajeros y mercancías y l;i cláusula de la concesión 
relativa á qiu^ <'oriliiuiora tenia la íacnllad de hacer circular carruajes \m- la 
línea , pagando t^l peaje á la Compañía , ori^dnaron s/m ¡as disputas y onloi - 
pecimientos en la circulación, y por iiu la Sociedad, habiandu aniiiCiiL^idü &u 
material , se hizo cargo de lodos los trasportes y fué perfeccionando el ÚMr 
lema de. esplotaeíon dietando aquabas medidas que la esperíaoc» demoa- 
Iraba ser neoenrías. 

La grande importanda históríoa de la apertnn de esta linea que puede 
considararse el primer fiarro-carril esplotado, merecería aesso presentar 
mayores detalles , pero los ooiMignados bastarán para üntDar nna idea ^ 
neral de ella. Arpií deberá consignarse que Mr. Stephenson , ni aun en los 
días de su piospeiidad y í,Tandeza, olvidó (jue Mr. i'ease le hnbia abierto la 
carrera de gloria ipie a'canzó , y qtie é^te no liaco amciios aüos todavía, 
enseñaba con orgullo ua reloj tjuc le hiibia ie¿alado su protegido, en cuya 
lapa se leía : Aprecio y graUiud: de Jorge Suphtium á EiMrdo Pdom, 

Vw> antes de lainaugoradon de la praoilada Unea de Stockton, 6 sea 
en 1831, d tráfico de menandas entra Liverpool y llanc^^ 
de tal roanera, (jue en el trasporte del solo articulo de algodón en ramarami- 
tiil d, una á otra ciudad, schabíaaolado en el trascurso de O años un airmen- 
lo de 550,000 quintales anuales, sucediendo próximamcnlc lo nii-nio en otias 
mercancias. I.os canale? y la navegación del Mcrsey ipie eran dueñoá de luá 
trasi)orte?, no podían dar el abasto y por lo tanto lo? perjuicios que sulViau el 
comercio y la industria eran im-alculables. Ku vista de c¿Iü, Mr. Sandars, co-« 
mci-ciantc de grande iníluencia en Livei pool, unido á oíros y al mismo Ifr. fe- 
mes de que antes se ba hablado, resolvieron coostniir nn Iramrond enliv 
ambsi otodadas, pero la oposición que encbotraroa itaé tan grande , que loe 
eoeai^Sados de levantar los plsnos fiieron difereoles veoeamadtniiados, por lo 
cnal tuvieron que abandonar d teircuo. Al añosiguiente, volvieron ásegnírse 
lostrabajos, que por los motivos indicados se hicieron con nmcha pena y con 
poca exactitud. Í3 resultado fué que no habii'ndose podido presentar al Par- 
lamento Jos planos y presnpuesto, dorante k sosion de 1bi4, \oi iniciadares 
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«le eilt m se deeMúnnroo y qaedA el proyeeto por cnloiicaB aMoaídido, 

aun eiiando Mr. Samhre ao eesaba de agítnr la cuesiion y escribió un rolle* 
lo , á consecuencia del cual se flrtnó UQa declaración por 150 de los princi- 
pales comerciantes do Liverpool, demoetnuido la Í Mo fi cieDei a de los medioi . 
de trasporto entonces existcnleíí. 

Coiiiíi se habia tratado de abrir un u^-cov canal, y estt^ >o ilrtlaraáe ini- 
practicablí! por l;i falla de airna para ainix iiUilo , y como lo» Dirocloreá de 
ios canaicá tratasen de quimera la coubLi uccic^ii del Uatnroad pio\|eolado; 
Mr. Sanders y otroe amigos paeeron i KfltÍDg;worlh i ver la eepio t adon de 
aquella linea. Allí fbrmaraii mae eilredio coooomiieoto con Mr. Stopheoeoa 
y de eUo randfó qoe, ea 14 de oeUifare de 1884, ae dió al pdbUoe el prioier 
prospecto fiera la construoGÍOD de una doUe via férrea entre Liierpool y 
Manchesler , lirmado por lee persona^; mas nc^tables de ambas plazas, tanto 
comcrclaiittis como banfpierw , fabricíiiiU'.^ , etc. . y nombraado preaideate 
del comité á Air. (ili. l.aAvrrncc , alcalde de Liverpool. 

A praar do que el jirospeclo caiecia de la> [lornjücsas fraseo (juc acostvira- 
biaruu verter cu esta clase de documentos, los especuladores de íerro- 
fienrflea en loe aflos siguientes ; y que solo se reducía á e^ouer que el ol>jeto 
de la empre» era el estableciiiiieato de un Mgoro y eeonémwa medio de 
traiporte, por el cual ee eeoiiPiniwria una teroera parte degaalae y ae haría 
el imia aa 6 boraa eo ^ de las 96 que emplaaba el canal ; y que respecto á 
pasajeros , solo se manifestaba la espotuun de que e^ frecueutarian la lí- 
nea; el capiUtl de 2 millones de lluros se vió suscrito con tal lircvedad y con- 
vencimiento por perdonas de t< ln^ clases, quelo miámo hubiera sucedido 
ú el importe iiuLiuse sido diez \ei;es mayor. 

Mientras se estaba disculieudu el proyecto y á iiu de reuiuvai* algunas 
dudaa , ae mandó una a^gonda comisión á KilUngiworUi para obeervar el 
Irabejo de laa locomotoias de Stepheneon. Formaba parte de esta eomisioa 
Mr. Sylveáter, entondido ingeniero niecAmoo. Este al regreso de la comiaioa 
esiendió su Rtpert lo the Chainum o( Uu JUverpool tmd Mámhetkr frc^»- 
ícd Rnilimy, en el aial entre otras cosas se consignaba, «que aunque podría 

> ser practicable ciiabjiiiem velocitlad limitada tanto por los medios de pro- 
• dnceion swfhienle de vapor, « omu por las dimensiones il' las rueda? y nú- 
» liicru de cíu ridas dejtislon; no sTÍa seguro correr á mayor velocidad de 

> 9 á 10 millas ;lü kilóuis.) por liura.^ 

Por mas satisfactorio que pai'ccíese al comité el precedente informe , re- 
aolví6 aun para que no quedara la menor duda , <|ue le hiciera nna tercera 
viaila á la antarailad* línea, después de la cual, determinó pedir la eoaoesion 
y ODoafKar á Mr|StephePion el le?anlamiento de planos. 

Ya antea se fii visto , (¡uc Mr. Jamea ao había ocupado de este trabajo 
que por las razones manifestadas dcbia carecer de exactitud: pero á pesar do 
esto , entregó sus planos al conrilé y al hacerlo expresó su opinión de que e' 
hombre má» á propósito para rmiim' el proyecto era Mr. Slepbeoson. do 



üigitized by Google 



% 

c«yt€iM«byfliBiát «ndidMiapodiini^ htm t^mgíio «■ loUnfailM 
por ü «mficMlM 6a la linea da Staoklod, (|B6«Qloiices se estaban fiiialiiaiido. 

No es de ^te lugar el dar una cuenta ex«^ de todas las clases de opo- 
siciones con que tuvieron qm luchar loá emprosnrios , para llevar afielante 
su pi'oyerto. Los encargados (l*'l levanlanii"^nto ds planos y el niisino inyc- 
niern volviomn A verse perse^fuidos y luallralados ; la «layttr jiarUí de loá 
|>enÍMÍÍGu¿ U'aLaron de absurda c irrealizable la empresa , y lodos las com- 
jMftiw de canales se unieron para hacerle la guerra. Sin embaído , en medio 
4te Mía conjuración, no fUlé wi Hr. Uaéumk que «un partódin 4 Sam- 
tMumlié i k rtiftpiii , y «mi le wwntdrt á pwiw que podría ofaünaneai 
Id fém-carmlM una vdoddid majur da 90 nfllas (1^ kiláma.), lo aud 
Icfanló una polvareda difícil de aplicar. Por otra parte, en mano de 
al Quatterty Review publicó otro articulo mnj enérgico ({iie<^tríbuyó i qoa 
^an parte del público mod¡ri< i<e la opinión que habia formado, á eOBHH 
cuencia de los argumentos expuestos por los adven^arioe del proyecto. 

Antes de entrar en pormenores sóbrela línea de Liveipoul á Manclicsfer, 
debo hacer prei>eiile i^ue ho creido que laato los de ü;ta , couiu ios de U 
de StockUm , mereoen que se ka consafrea algiuias páginas por la iOQEBfaL 
mm de que le de Sloékloo, por lea einmeatencies antei eipraMdaa , tai 
i ini Qoleodar é| priiaar fanKarríl Terdadno» n le atiende A tu longHod, 
j el que por sus trabajos y ninlemi animó i loa oeeMneeatei é iedoatnaka 
de Liverpool f Mancbester á que se decidiesen resueltamente á aprender m 
conslniccion. l,oj pormenores de esta iiltima deuio¿trar;\n los ol>slácnlos que 
tuvieron (pie vencerse para su realización , y dejars' \v\rA cuando tizate del 
podei- motor , el stnialar las condiciones veotsyosas quo- en él so coDiiguieron 
cüQ iu coostxuccion de esta linca. 



En 91 demaraodeiW, peeóá koooiiiioiideliefaBaradeloBeomii- 
iiea, le peúcMNi de la linea de Liverpool i MandMaler. Le opoawioii oonla* 
be, daitro del PailaiiMDlo, coa deoididoB é inflámenles campeonea, tanto por 
parte de loa propietarioa de los terreooa, como por la de laa eompeSi» de 
lea cañetas. 

Lfi información alñerla dej(S fuera de toda duda las demoras y perjuicios 
que se sufrían en el trasporte de la* primeras materias desde IJvrriiool á 
Manchestcr , y de los efectos rnanuladurados en dirección inversa. Se probó 
en téraiinob conchiyentcs la insuliciencia de medios para trasportar entre las 
doe ciudades , las mercancías en las que se notaba nn ripido enmeato 
progresivo. Este información durd haata d 91 abril y en aiguida empea6 la 
veferontei la practibilidad de esplotar na ferro-oerrü por medio de loeomo- 
loras* 

Después que Mr. Adam, rcfirirndose á lo qae bebía fisto «I loa trim- 
roodt de Hetton y KilÜDgwerlb, dedar6 que las mercancfas se IraqNNrtebeB 
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par k tnoekn é» wpor oon Hgoridad y economía; Mr. Railrtefc, constrne- 

tor (le máquinas en StoorbridgD, ádd&té también que bftbia construido para 
Mr. Ticvctliíck la inAqnina , especio de locomotora, qu'í se exhibió nn Lon- 
dres en 181á,ty que en unión de Mr. V,u\ñi{ v í>ti o>, hahia examinado las má- 
quinas con5tniidas])or Mr. Slephpii o!i i|uü li abajaban en las líneas deHetton 
y Killin^'úrüi y que oinnaiia qui: eran aiteramente aplicables á la tracción 
de aqucUa.s vías, añadiendo que podrían construirse do modo que arastra^n 
floay 8egartM»lempMod»40t<»>kdMá6 iiiiBM<y6ka.) porhonu 

En S5 abrü, Ioq6 flt tanioilir. Stopiieam, €l cnnlpra^ 
opoBÍcioigi deliia «BsaiUtm «1 él. Paiii^por>«^ 

m, de la cual se tratará mas adelante. Iklr. Steplmmhabía, ó ya construido, 
ó ya dirigido la oonstruccton de las líneas de Borrerlon, MounlMoor, Spring 
Darlington, RetJin'j^ton, Helton y I>ai lin^'lon y lialiia lambien introducido di- 
feronles mejoras en las de Killiii^'Uürtb, Sont Moor y Itewi'enl tírook. Habrá 
ad'jniás conátruido 5.') máquina^, enlre ellas l ^^ loromoloras, y á pesar de 
todo esto, enirc. los 10 miembios de la Cámara que dobiau examinarle, k 
mayor pai te le Ujuian por loco. 

Sería muy largo tanar que rcftri r lai artratas á que debió ecmtestar, 
pero iodiearó algunos poiitoi del edman, para deooostrar qna la Gombñm 
de laa Gáfloan» inflaaeB no aaiaba, ó no damoalró ealar muy adelantada oé 
al aonodmiento da afioeDa vital coastion, y que los in^leeea tuvieron las mi»- 
mas necias ideas y pretensiones que han tenido algtmas perflotUH a Qoeatro 
pais, si hien nqid lia sido con el fin de sacar algunas vecea, nu UM^OT partido 
de los terrenos (jne lian debido expi-oiiiarse. 

Mr. Stejdienfon tuvo (¡ne probai-, romo probo, «iiie las locomotoras v car- 
ruajes circuiabau bien por lai> curva» y que no daban vneícos al r(xx>rrerlas, 
que ni el viento ni la lluvia podian ser moUvo para que cesasen aquellas en 
an trabqo, qoe ei fiiego y el humo qoe vamMm no perjudicaban toa ter- 
renoa ni loa eembradoa, qoo el ganado aegnia padando en loa campos pró» 
zimoa á las lineas, qne las loeomolorai no eapantaban á tae caballerías mas 
da lo qoe lo hacían otros cnrm ajes, qoe no impedían que (»las araaen los cam- 
pos y que no estaba loco al decir que construiría máquinas qoe correrían á 
nna velocidad de 12 millas (20 kilómelros) por liora. Pero enmo la Comisión 
de la Cámara se Imbie^e alarmado al ver la se;j^nridatl que demoí^tiaha 
Mr. Stophenwn de |H>der dar á las máquinas tal velíxidad, Mr. .loy, uno de 
ki6 in Jividuo» de dicha cuaii^ion que se iiiteresalia por este invento, dijo á 
Hr. StepbeoBon : cPartieiido dd principio de que estas cuestiones de 19 roí- 
. illas por homsaai una hipélesis ¿no ss derto qne laa máquinas de qnc V. ba 
sinbiado, no han eBcrido á tal véloddadt— No , A eieepcioii de un eipe- 
srímento que hiooen nnaoorla distanoia.— ¿GntÁnces la velocidad i qoe han 
f corrido ha sido de tres, cinco ó seis millas por hora?— Sí.— ¿De manera 
>qtic esos casos hipotéticas da li millas no ae refieren á la «qierienda ge- 
> aaral?— Ciertamente no.» 
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k pmr d0 MlM nwp iMiti fl <|iw dió Ifr. StephfliWMi conira lodo n oono- 

«imieato y solo porque eonocii k inteneÍQiicUl que le interrogabif A coidH¿ 
volvió áiniigtir en el exámen de este ponió y despu^ de dífinrmltt caeBlHH 

nes se Ir presentó In sif^Tiicnlc: cSupong^nmos que la máquinn eorriesc á una 

• velociilail (In !• á II) millas iior liora y viniese á inlorponoisf en la vía uoa 
>vara, ¿no cwr. \ . que e»ta í!L'i i;i una circunslancin muy comprometida'? — 
>Sí, i (^s})on(iiü Mr. Slepheason, guiñando el ojo, muy comprometida pa- 
ira la vaca.» £1 honorable miembro que le habla interrogado, tuvo á bien 
cortar aqui «1 «láiiMD , porque la coatoBlacíoii (haUando ea lenguaje da Sar- 
■«««irríl) lo había d cw ¿ w to» ó smí bien dBBWrSado. 

Aiuque llr..St|teoaoii había eonleslado virtnrioaaiiMirte á laa pa^goniaa 
que m h dli i^ieramefereiitea á má(pi¡nas y fía que leem fimíliarea, do 
tnaedió lo mismo respecto á las nivelaciones, planos de puentes, lúnefós y 
cruzamientos de caminos, porque mm cuando se defendió hábilmente, ado- 
lecían esl<js tic ^'rundes defeelos en razón á las ilificnltaíles que se exporimen- 
taron al hacer e»tos Iraliajos, y al haber Icniiio i|uc adoptar algunos datos 
que se le pio{K)rcionarün. Entre los adversarios que mas se distinguieron eu 
sus discursos contra el proyecto, merecen citarse Mr. Gil ingeniero civil, 
dedicado áesta proflaiíoii desde 33 afioe antes. Bite» enlra olns eoias , dijo: 
iNmgm.nigmien m m «ano y cabal jmeio, intentaría (laaar por Chat Mm 
tai quisiese hacer un fenro-canil entre Uierpod y Manobealer. ChatMonm 
>on vaato heifaasal poUado de juncos espadañalei, por donde no puede cami- 
»narse sin hundirse hasta la i-odilla, y si ^ intentase clavar en aquel pars^ 
>una Itarra hierro, se hundirla por su propio pe-o Fl centro, que es por 
íwlontle dehe coní^trini se la linea, está formado por una C;.|*et;iede pulpa dcs- 
ídti la superlii if li;ista una piufundidad de i>4 pies, debajo signe mía capa 
»dc 4 á O pulgadiis de arcilla , luego oU-a de 2 á 3 pies de arena niavedixa 
^y el fondo consiste en una arcilla compacta que impide la filtracMm de lai 
tagnas.».». «Si tuvieran qoe trasportarse esloa materideB aumenlarian en 
•gran maneralos gastos» porque ttría neossario f ertücarlo á grande distan^ 
>cía para poder desembiurattr el terreno ál obijeto de^desaguarlo. Juzgo, por 
>lo tinto, que no puede eatahleoerse una línea en tal pan^ ain ir hasta al 

♦ fondo, si se quiere hacer una cosa sólida.» 

Mr. Leader, ingeniero también , calificó de disparalado el presupuesto y 
de irrcal¡z;ible el iiroyecto, y pn el mismo sentido hablaron olro:^ iiigcnieros. 

Mr. Ald'M son l easurnió lo declarado por Citos , anailiondo que Air. Sle- 
phenson m liabia Icuido pkm, ni eia capaz de concebirlo, queCfeoíJiíott 
eolo tenia el fondo indispensable para no csunairse enlaiaOBdirasde una 
nodie eterna ,» y que por b tanlo siendo un üerro-carril en tal paraje im* 
practicaUe , protestaba oootra tal projocto basado en una información como 
aqneUa y en cálculos como los presentados. 

Mr. Adam, que había tomado la defensa de la compañía , Uegó á Yacílar 
en sa opinión cuando hubo oído lo espuesto por los ingopionje» pero después 
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de hacer relucir y abogar por b aaperimeta de llrJ S te p l M iMOii , dijo al Co- 
nálét iGoaiiíb esta pracba ipm se mieata hieer , se he aoinetido i niestrt 
Yopüakm y por prínen m se ha dueaUjio teii ¿nlfaiDeBia y auenlnii 
'iBOtann» tm la infueia de la eplíeadiiii del mas poderoso agente para traa- 
f portar las mereandas á ttzféa dd pafs , ¿quarek rechazarlo porque mi en- , 
» tendido amigo Mr. Alderson ha procurado dcsncreditarlo cm aJgnnas ingfi- 

• níosas objeciones? Todo lo que os pido, es no If^^tr uírlo cu su infancia. No 
ton ira el pais la desgracia de detenerse en la adopción Je una cosa que si se 

• proU je , proporcionará inmensas vent^psal comercio , y que sise rechazaf 
»será atloplada por nuestros rivales.» 

El Goniit¿ puio el proyecto i votecioD y la dd praÉmimlo se siaó per I 
^nlD da mayoria, habiendo votado 97 en 0ifor y 80 en eonlra. B primer ai^ 
ticido', MtiroioooeedéritaGompefitaUooiiBlniodoDddi^^ 
dflsedndo por 19 votos contra iS. Lo mismo resultó con el segundo referss- 
le A la eipropiacioo. En fista de este resultado, Mr. Adem reltróel proyecto. 

Así concluyó , por entonces, esta tnntaliva, ctiya información dnródos 
meses , y durante la ctiat , la opos-cion no dejó piedra por ?riovcr. Con todo, 
quedó probada la nocosidail de una tercera comunicación entre Liverpool y 
Manchestf^r: y la Compañía , viendo que la oposición habia liiuufado ¿causa 
de los del'ecloá que encontraron en los planos los ingenieros ( que en aquella 
¿poca estaban en contra dé loe flwKHcarrileB) deiennuió aproreolisne de 
ai|ii»Ila tooBÚa y odviperaeer de nnevo ente él Parlamento mejor preparada 
para dediaaer la oposición de las^compafiies de loscanaks^y deloepropié- 
tariea de loe lábrenos. 

El resultado de la precedente tentativa , fué como se ha visto , desgracia- 
do; pei'o atcndiimdo á que la necesidad de una tercera comunicación habia 
ya sido reconocida por la Cámara , los prometerías de ella resolviei on reunir- 
se para acordar lo que convenia h^r. Para el electo , el i de Junio de 1825 
se reunieron en Londres en el Ro^al Hotel , Si. James Strecl. Mr. Ilu¿k.is- 
ton y otros opinaron , quB bdiiendo esepmido d primer paso , con la apro- 
badon dd prsAmlNdo del proyecto , d Pariamento condníria por derie la 
sandoA y que en vista de qne habían sido combatidos los planos de Mr. Ste- 
phcnaon, se encargase á ingeniaros civiles de reputación el levantamiento de 
los nuevos , para lo cud quedaron anmbradoe Mr. John Aennie y Mr. Ghar> 
ks Vignollcs. 

La dirección (jue estos dieron á la vía fué con corta diferencia h misma 
que liabia seguido Siephenson , pero se procuró no pasar por los puntos de 
ci'ia Je caza, ni por las propiedades de Lord Sclflon, que era un fuerte opo- 
sicionista. También se evitó cruzar ciertas calles de Liverpool, entrando en 
la dudad por medio de un túnel y plano indinado , tal como hoy existe. En 
cuanto ú empleo de locomotoras para la esplotadon , determinaron renun^ 
daridlfts y adoptar la filena animal, para dar ad una satisCaecion á ks 
^propietarioe de los tmnoB y d piUiSico. 

4 
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Se propuso ti ffiaonqnás de Slifibrd, que era mo delot pnaeipilei nriev^ 
ledos ea él cenel de Brídgeweter , que tooMae aocioiieB. A peNr de que 
entee se había dedo este peso sin resaltado, se logró ea esta eoBoiida i9i 
que fonaaee «eeiones por valor de oaedio míUoa da duree, y que tnnto ¿1 
j, como sos anrigoe del Pariemento, se ooanrliesea en fiivoreoedoras del lémH 
carril. 

^opositados los nuevos planos , empató de nuevo la información que du- 
ró ílcídp ol 6 al 1-4 (le Marzo de 1826, en cuyo día se aprobó el preámbulo 
por una mayoría de 43 votos contra 18. En la o.* lectura, en la Cámara de 
los Comunes , se suscitó una divertida discusión. El honorable lord Stanley 
preteodk que Ut lectura del proyecto de Ley te aplegara para de áBI 1 salí 
meses, y éneo disourso quiso ¡irobar que el vúje por él ferro-eaiTfl neee- 
sitaría lOhoras y que sclo era pteSUe esplolaffo con eabeBsriaa: «iQoé eerft» 
»díjo , de aquellos que deseen viajar en coches propios 6 de alquiler , como 
»k) han hecho nuestros antepasados? ¿Qué harán los (umaU^ctores de coches, 
>los íabr icanles de arnescs, los ct><:hero3 , los posaderos y los criadores y tm- 
» tantos en caballerías? ¿Sabe la Cámara , el humo, el ruido , el de-^vr^nixi- 
í miento (¡ue ocasionará el paso dtí una máquina á 12 millas por hora? Ni 
• el ganadi» <|ue esté arando , ni el que esté [tacicado eu las praderas podrán 
» mirar esto sin terror. El precio dd hierro aumentará de ciento por cíenlo, 
' >6 lo que es mas probable^ ae acabará este metal.» 

Mr. Huskiflsoa y otros, aunqoe imposibilitados pan oonteslar i estos 
arnumentos , apoyaroD eBdrgtcameafe d proyecto y eu tercera Isctñra se 
aprobé por una mayoría de 88 votos contra 41 ; síéodob lambieia casi por 
iinanimidad en la Cámara de los Lores. 

Los gastos legales de Parlamento pan obtener la oonofleioii « aseandMrai 
¿^ 135,000. 

En la primera Junta que tuvieron de-pnes los Directores en Liverpool, 
el principal objíUo de ella fué el nfuabrauiieiílo de ingeniero. magnitud 
de la empre¿a necesitaba un hombro de espcricncia y por lo lauto se pensó 
en Mr. Stephcnson , pero al mismo tiempo se resolvió probar si Ifir» Bemile 
oonYendria en ayudarle. Este propuso que tomaría él cargo de ingeniero re» 
stdente , haciendo durante el año, 6 -visitas & las obras. No piidiendo conve- 
nir á la Empresa esta propoaicioiL , qoedó Stephenion nombrado principal 
ingeniero con ú sueldo anual de 1 5,000. El grande obstáculo que á éste se 
|»resenlaba para emprender la construcción , era la fiilta de operarios prácti- 
cos en la clase de obras que se habían de realizar, obras que aun lomando 
en consideración las •■¡í^cntailas posteriormente, pu-íden calificarse (legran 
importancia , y mucbo mas en aquella época en (pie no se tenia una idea 
exacta de ellas y en que ni liabia grandes coiUratistaá ni utensilios, ni otros 
medios de que ac dispone hoy para la construcción. Pásense por alto , sí 8C 
quiere , los 63 puentes de todas clases y dimensiones , el grande viaducto de 
Sankcy , el túnel por deb^'o de la ciudad de Liverpool , el grande desmonte 
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en roca de Olivet Momitam , y fíjese la atención en el solo trabajo (juc había 
valido á Mr. StephensoB el dktado de loco. Para dto, oígase lo (luc él niflo» 
díja ta i.* de noviembre de i838.-- cCftol Jíims se estíende por una distan* 
ida de 4 míDaB (6*4 kfl.) en la dirección de la Unea. A cada lado dd musgo 
t(aioiB.) el terreno es bajo. A 1n pni te del oeste se ha formado un terraplén 
>de musgo de i milla de longitud por 10 á 12 piés de altura que se mantie- 
inc muy hh^n. T os taludes do e>lr» terraplén cstM cubiertos de arena y grava 
>y forman uu áugulo que no llega íi 45°, lo cual , nx^m me ha demostrado 
>la esperiencia , es mejor (jue darles una mayor inclinaeion. La via perma- 

> ueule ¿c ha seutudo sobre esta capa que tiene 2 á ¿ piés de espesor y se 

> aguanta firme. Las cscavacioncs hechas eo el musgo para formar este ter- 
traplen , ascienden i mas dé medio millón de yardas cúbicas. A ana milla 
>del estremo occidental del musgo bay nn ponto llamado fhw Mm (mnsgo 
«flotante) que tamfaieD se ha cobierto oon arena y granra* Debajo de cUas he 
tsnmerg^ haces de zarzos espesainenle ligadas entre sí por medio de bro- 
>zos , con lo cual he formado una plataforma ó cama para sentar encima los 
!• materiales. Hace dos años que nadie podia pasar por dicho punto sino en 
1) lina estación de ardiente sequedad , y ahora pasan por ól ios carros car^* 
idos con pc:^os de 6 á 12 toneladas.» 

«En el ceüU ü del Müs$ üe bu levantado un terraplén que resiste muy bien 
>Ia pMSion. Desde este último punto , en ana estension de 1 milla , puede 
«decirse qne sqIo se necesita desaguar él terreno, porque la superficie se 
«presenta uniforme y práotímamente al nivel neceaarío. Desde alli él terreno 
«baja y por lo tanto hay que hacer nn terraplén que gradualmente alcancé 
«una idtnra de 90 á mas piés. Como él fondo, en este paraje « es nroy blan- 
>do, sufrimos algunas contrariedades á causa de la contracción que sufren 
>los lualei iales. A pesar de esto , en el próximo vcrniio tendremos allí un 
>bnen camino. Fl peso de las tierras sumerge el uuií-^o «-n el fluido ¡nl'-rior 
»y este engulle millares de yanias cúbicas , antas la csplanacion se iialle 
«á un nivel aproximado al necesario, de modo que han pasado semanas 
«sobre sananas, arrojando tierras solare tierras, sin que conociésemos que la 
«esplanacioD ganase nna sola pulgada de altura. Mis ayudantes empiesan i 
«desconfiar , pero yo tengo la Úlea dé que saldré victorioso.! 

\m directores en vista de lo que estaba sucediendo empeiaron á abrmais. 
se y concluyeron por creer que se realizaran los desastrosos pronósticos que 
los eminentes ingenieros babian formado, y habiendo llamado á Mr. Stephcir 
son y preguntándole su opinión . é>ie le? contestó; <r Peleemos continuar.» Al 
poco lienipo, pareciendo que nada se ¡idelanlaba en el nivel de la cs¡»lana- 
cion , celei)i-aron una junta en cl misnio jiuntn de Ins trabajos, para re-<olver 
si debían abandonarlos ó continuarlos , á coasccueada de los dcsfavoralilcá 
informes que les habían dado los ingenieros. «Los directores, (dice Mr. Sto- 
phenson) se vieron obligados á dig'arme seguir mi plan , de cuyo buen reso^ 
tado nunca dodé y enseguida h ritfendo continuado con mas vigor ke trabn» 
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jos ; á ios seis mesoí r},^ cHr-hrada la última junta , y con admiración rlc todos 
los que estaban relacionados con esta enijircsa , se viú circular por m\\uú pa- 
raje que se Uabia calificado de iü transitable , una máquina y un codic i^un- 
diciendo dUérentee amigos de los directores que acudían á una invitación que 
«tos les bafaáui luebo ébirk coonr coa éUm «d Manchesler. 

En medw de la» c(»tnría» opifiíoiMB qoe ooo^ 
tido kB ioffiaiaros, Mr. Stepfaenton htbia caommáo k sofa Imada 00 la 
siguiente idea : que un boque flotaba ea el agua y qoe al mm^o pantaBoio 
podia soportarlo mejor aun , y que por lo tanto si él podia hacer flotar los 
materiales con que pensaba formar los cimientos de la csplanacion , el resul- 
tado era seguro. Y una prueba de que su idea era buena es que el trozo de 
línea que cruza el pantano, es, a\in hoy, el mejor cnti o Liverpool y Manches- 
ler. El co&lo de este iraycclo fue Ue 2íl,000 libras poco mas ú menos; Mr. Gi- 
les lo había calculado en 270,000. 

Ihurante el progreso de ka obm, ee hicieroii.€iradar Job inaa abnrdos 
rumores. La oiayer parte de la geote nada entendía ni aabia de feno-eani- 
lai y no qnerian ener en aUea. ^ dyo en Manchealer» qoe be obras se ha- 
bían diandonado porque el pantano cn^mllia los trabajadores y caballoe & 
centenares , y que d mismo ingeniero había sido ma de las violimas , y qne 
los ferro-carriles eran una cosa imposible, 

FioalMiente después de muchas discní^innf^s sobre el poder motor que de- 
bería cm¡)l' II o para la tracción , Mr. Sleptienbon logró que se adoptasen Uts 
locomotor ;ls y en consecuencia se anunció un certámen para el dia 1." de oc- 
tubre de 1829, en el cual la locomotora llamada «Rocket» construida por el 
inganiero de ta empresa ganó el premio sobre laa otm tres que se presen!*- 
fon 4 la eompeieBfiia» oomo se esplicari en la Ingar. 

Oondujda enterameole la linea y él material de esplotaeíoa» & pesar de 
qB» se hacia ya, en diferentes s(xciones, d tráfico de mercancías, se inaugu- 
ró^ totalidad de ella , en 15 de setiembre de 1830. En este dia había ya 
sobre la línea 8 loconioloras construidas por el ingeniero, se hahinn flispue*- 
to tropas para mantenerla linea despejada y se consideró la in lu-uracion 
como una fiesta nacional. Asistieron á ella el duque de Welligton, primer mi- 
nistro, Sir. Robert Peel, secretario de estado, Mr. lluskiísou, uno de los 
principales proraovedoi-es del proyecto, y otit)S muchos personajes distin- 
guidos, lia loooínoira cMorthumbríaii» tomó ei;trai delantero, al aial 
Mígnian otros qiM propoixicoaron asiento á 600 pessoiM 
Uo que en toda la estensioa de la linea se agolpó k presenciar la inaugura- 
ción no podia creer lo que estaba viendo. Una sensible de^racia vino á em- 
paliar el esplendor de esta fiesta y ftié Ui muerte de Mr. Huskisson que fué 
cogido por la máquina € Rocket» cuando estaba cottreraando con el duque de 
Wellin^^ton junto a! coche qtie éste ocupaba. 

Los resultados de la esplolacion fueron , como debia esperarse , sorpren- 
dentes. Í4a empresa se equivocó ea todo¿ coucepUis en los cálculos que había 
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m de prodootos los trasportes de mercancías ppsadas sin contar mas que con 
un movimiento de SOO pasajeros diario? Pero no ruoron solo las mercan- 
cías l.is qiio dpsde los primeros fVr,\^ exigieron numerosos Ueotü , sino que 
lo r vj ajeros ucudieron en nú mci o do 1,200 diarios y cinco años después áu 
uuijicio ascendía ya u medio millón ¡muales. Otro de k» curiosos y sor- 
prendentet renútadoB de la mf kÉ t a m faé el tmntnio de wlor qoe oo- 
lv«KiAk»l«feBoepfáuiimiUUaML En ves de kwfiqnieiae que uno de 
k» adverteriee , tottigo en la mfcnneftinB , prooostíoó que babien denfrir 
ane terrenos , se «geenlnó poco después , que estoa habiaii tenido un enorme 
aumento de valor, y que se habían cubierto de hermosas quintas; y fuá tnl la 
rapidez con que cambió la opinión pública, (jueenvez de maltratar los inge- 
nieros y hacer la oposición pi los proyectos , todos pedían quo las lineas suce- 
sivas atravesasen sus upitíiatics , y al poco tiempo también , la esperiencia 
demostró que el feiro^caj ril ofrecía á los viajeios mayor se^t idad que los 

eUiqglaiAtivdó algún tienofio en neonei^^ porque 
I» podía tniMljir k idee de av tiiiporUHlaeii loi iB^^ 

fiiyaba toda dase de pMonea f en loe cuales, nlfa la dÜBraioie de ma^ 
|or pteoio que ofteeíe aieyor comodidad , llegaba Iw pnnle á m dmíDO 

él pobre operario como el opulento duque. La primera vez que la reina 
Vii tonn hisQ U80 del ÜBrro-cÁnü, fué ealft^Sen ub vú^ da Lóndres i 

A ia iiiauofuracion de la linea de Manchester, sifndó la formación y con- 
cesión de íunumerables proyectos de terro-carriicá, tanto en el condado de 
LaacntoreoiiioeB dMweiilw etppa, leí mám cetr i ei'Oii ye á caigo dtt mih 
no Mr. atc p haawo, |e el deotoioe iofeaiaroa príncipelfli cono Mr. Bennie, 
1 llr.Loafce, Hr. IfeniiMlyenilfr. GfleaqDfrUB tdfMrío de eMas wae 
btfaitMMtrado. 

A pesar <b que eran patentes las ventajea q^e debía reportar el país de 
ia adopción general do este invento; el gobierno no se decidió á secundar las 
ideas que mostraron los partlciilares de querer cstenderlo en d territorio del 
Reino Unido, pero los capitalistri> ú favor del espíritu de asociación que ya 
en aípicUos dias se iba desarrollando, ixisolvierou llevar á cabo estas vastas 
obras sm ausílío del Estado, el cual l^díú la concesión perpélmi de las líneas, 
fii brefca a&oa ka ciqiitales particular^ surcaron el psus de tan considera- 
■lie ndmero deeHoepodoraeoe medíaa ds oennfceale»,q«ele parte propia* 
BHule Ueavia jfafieiwi^ ae hdb callarte god «ne led cuyas e^Maa mt^ 
ttaeaod^an solo punto distante lOlegnaade onferro-caml ea des- 
pecio comprendido entre Berwick, Garlisle, Adrosran y Plimoulh. 

Los territorios del Reino Unido mas desprovistos de estas vías son la parte 
montañosa de Escocia conocida por Ilighlaml v ol pnís d»* Wales, y la parte 
oñnidffltol de Irlanda. Los instan» is^fosei |iartiQcou al |iiriiifii^io de la 
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errónea opioioa de que en un feno-cai rü no serian £ldlmente practicables, 
indíiMcioiiei qoeesceditten de )¿ por 400 y corvas 4ie corto radio, pero poro 
dMpuea renuDciaroii á bu onrar tán que por esto se apa r tagen de adoptar en 
l»po8Íl]tolaBaliBeai3Íoiieiraetaayk»Uneaafaoríniit^ ~ 
eulkadea qoe se Ies presealahan, mucafué el coste que necesitasen hacer para 
vencerlas, un obstáculo para realizar las olm», y de aquí resitltA que el pro- 
medio del iinporle de la rop'^truccion haya ascendido á duros 1 04,000 por kiló- , 
metro, mm contumlo la :^i aiide cstension de líneas construidas ilnranlf c^im 
úiliuios añíXj á precios comparativamente reducidos. Si batraUido de salvar i 
un brazo de mar, coiiio el que separa la costa de luí iiavoüshire, de la isla I 
Anglesea, no han titubeado en colUáU'uir ua puente de iüerro tubular de 465 
melroB de longjtDd por debiyo del'CMl eú^fiA A ataaiMiitazgo que podinan 
paaar boqiiea de 800 toneladas con toda as ariwladora, lo cual ocaiioiió mi 
«oeto en el referido puente de corea do é millones da duraa. 

Si se ha querido situar la estación principal de una línea como las de 
Greenwich , Brighton , etc., deailro de la misma ciudad d Lóndres, ik> les ha 
Iffredrado gastar enormes sumas en levantar viaductos que alcanzan el m\d 
superior de las casas , y que en último resultado han dado á la construcción 
de la línea un cos^o íle duros 8í)9,818 j>or kilómetro. Si al contrario, no ha 
convenido atravesar una ciudad por ei medio antes uulicado , se han abierto 
por debajo desús calles túnelca, como el que subterráneamente coi re por | 
liiferpoolhaalaeteontmb eataoion aítoote e^ | 
estaUecidos eii áL tefo-canfl metai]^ | 
coa aaoa ptea d trállco interior da «lyieHaBafaii; FMaéiite, en If^itarra, I 
donde laa ooiiipaltfaagoaen de una libertad qno puede llamarse ilimitada, taifr- I 
to on el número como en la diremon delineas que la industria particular se 
propone establecer con sus propios rapitales, y en donde las compañías no es- 
tán sujetas ú la rtgui'OSÍdad de tantas (j io los gobiernos han ini|»nesto á las 
empresas de las líneas del resto de Europa , se lian sacrificado inmensas su- 
mas, ya sea para evitar síui[j1 iinmle un cambio de tren, yapara acortar muy 
pocos ¡üiümetrüs la Cáteasiou de una iaiga Imea ó ya para no Aviaría de 
unadUreocion propue^ La abuodaneia da oapilaies produjo el eslalilaei- 
miento do linoaa dneetas, cuyos veanilndos deiaatroaoa han originado laa 
fiHionea¿ooB«enioa entro álgniH» do laa nnniniporlantos da 
ijgunos años á esta parte se han celebrado. 

Sí se atiendo i la marcha que siguió la construocion de estas vías, se ve- 
rá que las concesiones otorgadas hasta 183^ fueron solamente de 643 kiló- 
m^os. Kn 1837 se esplotaban ya 2,872 kilótnetross, pero esta est^sion rá- 
pida (}ucsc dió álos ferro-carriles provocó la grande crisis á consecuenci<L le 
la cual pareció que se había renunciailo al «■ítablecinsiíMild sucesivo de c^t<ls 
medios de comunicación. A esta paralización que duró liasla 1844, siguió iiu 
entusiasmo mayor del que se había notado en el primer periodo y desdai644 
. i i847, te coModiaraB IwpríneipdialtaBas, cu^a longitud (Mdald^ttlilttp 
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ti iMUMn que el oipita! aoeioii ioporlába tm 48 por 100 moa i|Oi ú 
mpiM pnftnnta y-él di lis oUigacioiuB cofi pioporciMi ha segaído iüsfa 
fl piMinli. 1 €sto se oomprandtt^ eon solo considerar qae la garantía del 
islarte dikM ea{Mta)es «sli aatamente afiansido con los prodoetos ds las 

ncas, porque el Estado no solamente no ha contraído niiigrm compromiso 
con las compañías, sino que estas so han opuesto á que tenga la menor in- 
tervenciou en sus operaciones si alguna vez ha demostrado querer verificarlo. 
Las Compañías ingesas disfrutan jior lo tanto de una entera libertad y no 
están sujetas á las formal ida Jes y traba» de las demás del resto de Europa; 
m obligadas es dnioaminli ntiStatV» tmporlia dentro del nádmimi de 
«u tiríli logil sin qoi respailo al EsUdo contraigan compromiso álgono, ni 
pora ü mcnáo do la awMspoodencia ni pm el de tropts, cte. El impaeHo 
i coBMmanm sobce di producto de past^eres es de 5 por 100. El Ciubierno 
erim este ímpneslo en loglalim, Bsooeii y Gales, pero la Irlanda está 
nenta de este pago. 

La Inglaterra tí^Tiia en 81 diciembre dci86iuna ostensión de ferro-car- 
riles de 12,78y íiiill i , ó sean 20/ífí^ kilómetros , cuyo (mió era de 
2.1l2¡7 )í millones de duros. Eu di<;lio año los productos de 229 V» millo- 
nes de pasajeros trasportados, correspondencia, equipaje, etc., ascendie- 
ran á|f 78^20,200 y los de las mercancías 91.157,630, formando un total 
de f 100.577,810, da loa cades dedneldoB g 00.000,000 de gastos qnedó vn 
prodocto neto ó benafidode f 80.S77,M0. En dicho alio él gobierno Mgftá 
las oooipBlIfaapor él trasporta de haorrespondaneia pAUiea 3.830,910 duros. 

Kl producto fué, piios, de daros 8,287 por kilómetro. 

El número de accidentes ocurridos en los trenes fué de 78 en los de pa- 
sajeros y 10 en los de mercancía?, formando un total de 88, de lo> caaV> re- 
sultaron 30 pasajeros muerto? v 7r>8 heridos y contusos, ó sea próximamen- 
te 1 líMierto por cada 7 millones de pasajeros trasportados y 4 herido ó 
contuso {>or cada HOvi,(>00. 

En los gastos arriba anotados van comprendidos duros 678,275 paga- 
dos por las compajUas por indemnisacioiies de desgradas personales en loa 
ac ri den t ss oaorridos y dnroa 587,000 por aterías y pérdidas de efectos. 

En la longitud de ftrro-earrito que antes se ha dielio que posee bc In- 
glaterra van comprendidos hs 9,8?n kilómetros de vbs correspondtentes ft 
la Irlanda. Esta isla, en la cual el gobierno inglés ejerce ún rigorismoque sien- 
ta muy mal oon el nombro á^Siádt'IikmAt (isla hemiana) que acoatumbran 
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darla, tiene en su parte oriental una larga línea que arrancando en el Norte 
deBallymena pasa por Dublia y tenuiiia en Cork, sitnada en la costa niei i- 
dional. De Bublin, i>arte la otra grande linea que aü avcoauiio por su ceulro 
la isla en dirección de levairta á poniente iecmijia en la grande bahía de Gali- 
way, situada en la eotta OecidenCal. Diferentor otras líBeas ponen en coma- 
nieaek» la capltdconLiibeiick, Waterfiird/ Wesfoi^, 'Ikogfaeda, BeUaat, eto. 

Tocante i nuevoi sistemas de ferro-carriles debe menojkHiane la prnelMi 
Kpe ae hm Ob ágosto de 1664 en las oenanias del Palacio de cristal. Es sa- 
bido que hace mucho tiempo que algunas administraciones subalternas de 
correos de Londres rfTniton á la principal de S. Martin la correspondencia 
por medio ^h^ un tubo pnouiiiália» ^tablecido entre ellas , y que este sistema 
se ha adtjplatio para el envío de pequeños bultos . Ahora bien , el Ing^i^ 
civil Mr. llammell se encargó de la construcción de un túnel cuya longitud 
dMdaSfdeahimiFtogegatettdeSSOiiMtroa } qne tiane V7b metros da 
ancho por 8 metros abo y por dentro áá onal pueden eorrerloB ooehee mm 
grandei dala linea titulada Gran WeBteiiieiifoanchodairiaeBda9*15ina^ 
troe. El olijeto da bLOOnaIraoeion de este tiknel toé demoalvar á loscientifleoa 
y al páblieo en general, que la propulsión pneamática era apUcabte al tras- 
porte de pasajeros por el ferro-carril. El tren usado en el cspcrimcnto consis- 
tió en un solo coche muy espacioso, r^pnz de contener á5 viajeros. Detrás de 
este y fijado á él está el m^'co ó mamparo ó disco de la misma forma y di- 
mensiones de la sección del túnel. El marco tiene en sus cantos una faja de 
cerdas á manera de c^ubiiia que evita que el aire ¿e escape á Iravéá el pe- 
-queio espaoío que queda entíe 'él marco y las paredes dal tAnel, imnando 
.aal ana especie de embolo ooittra él oaal ae dirige la Iherta propelem. El 
.Irayeelp awndeenteae reoorríó en SO segundea, dabíande oln e w a w e qne ú 
túnel estáformido aobie una cun a de i 60 metros radio y una pendiente de 
6 ^ por 100, y qne no ae oljearró el menor flÍMM|aB ó sacudimiento tanto en 
el acto de ponerse el coche en moNimicnlo como en el de la |)arada. 

El coche, después de afiojai-se los frenos, bajó por su sola gravcdari, jiero 
en el ca?o de adoptarse este sistema en una línea horizontal, la misma Ix^m- 
ba ó fudlc qm expele el aire para empujar el disco, lo aspiraría para atiaer- 
lo y formar d vacio. La propulsión por este bistema es por lo -tanto muy 
lenoBla, pneentalafentaia de no poder faaher «hoques y enta la moomodí- 
dad qne presentan los gases del eemhustiMe en ka ttealea. ' 

En ka ferro-carrOes admosliSrkos del anüguo aiatama tad^ 
inoonvealenla deaer el tubo pneumiUico de pequeña sección y de necesitar 
perk tanto una preawn de 74 10 libras porpuigada cuadrada. Mr. Ramméll 
demostró en este esperinaenlo que él aolo neoesítaba % % oos» de prestoo 
.por pulgada cuadrada. 

Bajo este mismo sistema va á hacerse otru espcrimenlo en grande escala, 
filtubo será metálico y de líá pié* ingleses (á'G7 metros) de diámetro; cmpo- 
sará en Greal ScoUand Yard, pasará á través dd Támesis (eo cyyo Mo qu»* 
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dni ealerrado), por debajo de Gollege y Vine Street, y terminará en la esta- 
ción del Southwestern en Waterloo Bridge. Las obras deben quedar Usnoh- 
nadas en 1866 y el presupuesto de ?ii costo es de duros 650,000. 

Aunque el m.nyor 6 luonor aucho de la via no constituye un sktema es- 
pecial, lio estará deniáá decir que siendo el ancho común de ella en Ingla- 
terra de 1 '44 ijietioa , la lintia del Gri'eat Weótern tiene 2*1 ¿i luelros^ ósea uu 
50 por 400 mw. Bita mayor anehora, ai bien proporciona ana mafor co- 
modidad en la maquinan» y en loa camuyes, presenta él grande incon^ieor- 
te de qoe ee aidn oompletaBienle de las Uneaa qoe tienen él anebo de via 
eomnn, porque^el material no puede circular por las vías angoelaa, ni el de 
estas puede introducirse en la via ancha á menos de sentar un tercer rail, co- 
mo ha tenido que hacerse para evitar la interrupción del irfiíiro con las 
demás lineas. Laltneadel Eastern Counlies tiene 1*52: eldeDuadea áAhroaiii 
y Fort'ar 1 '08 metros y los de Irlanda tienen 1*83 metros. 

£i número de locomoloras que en 18C4 tenían loá ferro-carriic:» ingleses 
en de M56, y su eoato habiasido de 70 millonee 950,000 duros. 

La eompailia que lenta mayor número de locomotoras era la del London 
and North Weatem. EtnAmero era de 

En Ini^tci l a i ropiamente llamada, la ley no admite elestablecimkmtodn 
tramways, y los mismos ingleses admiran esta prohibición, cuando se antlH 
rrm establecerlos en Escocia é Irlanda, y cuando el Parlamento ha sancio- 
nado la.- reglas que deben observarse' oii la tracción hecha por medio de má- 
quinas de vapor para el iráiico de los cuiuiuoij ordinarios y aun de la mis* 
ma ciudad de Londres. 

In i804 la Inglaíimt iaéliMa Ut lilanda tenia 0469 habitantes por mh-íá. 
metro cnadradn da t a i ' ii fi K 6981u]¿inetroB de Ibro-carril porcada núDoa 
de haUtaDles, y 0*6 lülómetnis de estas vias pqp miriámetro cuadrado do 
superficie. 



Uigitized by Google 



mm mw de aumh 



Reconocida por la laglaUirra, en 478íJ, la independencia de los Estados- 
Unidos de América , tanto el nuevo gobierno como las compañías que se 
formaron , siguieron coiistru|endo un ?aito tisleiiii de cooiaiiicBCÍQiiM inte- 
riores en aqad fiktií , ríoo y dilatado territorio , ya abriendo grandiosog ^ 
nales, ¿ ya dando todo el iopolflo poaiblB i la naiegadíon de aas eandaloeos 
rioa, flin que por esto quedase olridada la construc<:ion de cairalan» que no 
se verificó con hs buenas condiciona? de las del anii;;no mundo , porqiic 
diácrni nadas ;\ largas distancias las poblaciones, debian abrirse los caminos 
en espantosas soledades á través de inmensos bosques víri^enes y de «abanas 
interminable. Las circunstancias favorables de ciertos punios paia estable- 
cer laarias'fórreaa, dieron logará que en algunos de éDos se proyeclaae intro- 
ducirlas. Asi pues la primera linea 6 kvmroad establecida en aquélla repú* 
blica lo M en él aiko i816, i h márgen del cKiskiomietas» en él Estado 
de Pensilvanya, si bien el uso de ellas no empei6 á genmlisarse en ciertas 
loc alidades hasla 10 años después. 

A la citada línea, si^iieron la de Boston and Quincy, cuya longitud ftié 
de 6 kilómetros , y su objeto la esplolacion de unas canteras de granito ; la 
de Manch Tunck de 14 1/2 Kilómetros y la de Carondal de 8 i/'l kilómetros. 
La desfavorable configuración topográíica del Estado de Nueva Inglaterra no 
facilitaba la construcción de canales , y en vista de esto , se formó una com- 
pafiía que lugo la dirección del ingeniero llr. Wibon, emprendió los traba- 
jos de la grande linea que une él rio Hndson á la capital de aquel Estado y 
que quedó terminada en 1829* En aquella misma ópoca se oon^yeron las 
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de Baltiraore al Ohio bajo h dirección del ingeniero Mr. Ch. Knigbt , la de 
Phüadolphi.'i á C(»lumMn, las di^ Boston ñ Providencia, Boston ñ Worr«ster, 
etc. Pero Diicnli as que los resultados de la linea de Liverpool á Mancliest4;r 
no dieron á conocer á los Nortc-anior icanos las considerables ventajas que 
dehia pi oporeionarles el cstablecimienlo formal de este adelanto en todo el 
país, no &e lanzaron con el ardor que caracteriza aquellos emprendedores lia- 
biUuites al estaMecimicnto da gmades lineas y por lo tanto puede deoine ipie 
h verdadera introducción de loe faro-camlea en elmufio mundo, data 
deede k ¿fK>ca de h inangnracioii del de Uiorpool A Handhe^ 
1830. 

Prolijo seria enumerar el infinito número de líneas que posee la Am^ 
rien del Norte, especialmente en el grande espacio comprendirlo entre 
Portland y ]5aUiiuore en la costa del Atlántro, Baltimore y St. Louis al Sur, 
Si. Louis y el lago Michigan al 0(*!?te y e.-te lago y Portland por el ííorte. 
Lob íerro-cairiles que por calc último lado cierran el perímetro , ponen en 
comunicación entre si los lagos Bf idiigan , Erie y Ontario. Los principalef* 
oentn» de donde parten las lineas comprendidas en la vasta extensíoa de 
territorio antea exprtaada, (si pnedeeonsidenirBe qne bay oentros en la oom- 
pUcada red de lineas que la cubre) son Boeton» Mew-York, PfaÜaddphia, 
naltimore, Cincínnati Pit^bourg, lodianópolis, Lima, Toledo en éllagoErie, 
Chicago en el \Iídti;ían y Roche?tcr en el Ontario. Los Estados qwe qncdan 
al Sur d<^l territorio ante¿ ex[»resado poseen también un considerable ninno- 
ro de importantes Hnm, pero la red quo estas forman no es tan densa como * 
en la parle Septentrional. 

La línea que ai ranca de Portland y termina en Wilmington en direo- 
cion Norte Sur, tiotie 1 ,600 kilómetros de longitud; desde este último ponto, 
la oonmnicadon con Mobila y NeiMHieans se efectúa parte por los ferro- 
carriles y parte por la navegación finvial , atravesando toe estados de Tenes* 
see y Alabama. También pueden atravesarse lodos los Estados de aqodla 
repdUicaen dirección N. E. S. O. [urtiendo de Portland y siguiendo una 
línea no Intcrnimpida de 2,000 kilómetros de lon^nlud que en su ]>a50 
rf( ano Boston, rs'ew-Yoi'k, Philadplpliia , Waíliinglon, Pelel^l)Oll^;JI, Linch- 
ixfUi-^, Knoxvillc, Chalanoga, Tiiscunil)ia, ALerdccu , ea cuyo puní > se bi- 
íurca para dirigirse por ima parte á Mobila y por otra á Ncw-Orleans, 
situados entre el Seno Mejicano y la costa Occidental de la Florida. 

En direoeton de Oriente á fH>niente, puede recorrerse él territorio por 
medio de nna Unen reetaprúiimamente, que partiendo de bcosta del Atlán- 
tico, ya sea de Henr-York d ya de PhOadelplita» termina en SI. Jíoseph en el 
estado de Missouri, atravesando los de.Pensylvania Ohio, Indiana, lOinois, y 
Missouri y tiene próximamente una estension de 2,100 kilómetros. En esto 
mismo sentido pueden atrerasarse k» Estados de la Union por diferentes 
otras lineas. 

Bastará lo e&pvesado para iormarse ima ligera idea de la considerable 
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lonjíltuíl de las lincas constniiilaí , lonfíitud que si bien f^s ?o.-pron dente, 
qnpfla (lebid.minntfi esplicada con solo coiisidorar i\m neccsilaiido el >¿vmo 
cnipreadwlor do aqnflios habitantes una comunicación íntima entiv, 
apartadas leí^iones y ccntios de producción , no han perdonado iucdio ni 
perdido tiempo en esUblecaila. Por otra parte ha contribuido también á 
aimifliilar )a loogitiid de MtM TÍiB, k eon^^ 
plotando loe tenea» virgeoes de aqadla mitad áA oootíiieiite americaiio, 
pera lo cual algiiiioft de loe liuvo<e«iTfles que se han ooMCruido y «¡gnea 
construytfido y que pueden llamarse ¡HrOfieionales , carecen de la solidez y 
demás buenas condiciones de aijuello' en qne el tráfico se ha lle;^ado á des- 
arrollar completamente, por hallarse ya en zonas de mas densa población y 
de mayor actividad agrícola industrial y coniereial. Debe pues tenerse enten- 
dido que I»»:, ierro-carriles americanos qiie se construyen á la li;/i'ra, cuando 
SU objeto es solamente la eáj>lolaciou do una zona de territorio d^poblado, 
ee van perfeocioiiando á medida que \o esigen ú incraneoto da la polSadon 
y dd tráfico del territorio nnevaonuite eq>lotade* 

No seii inoportmio eeponor en lirevee palalme el eíausma qneba previ» 
leoido en la construcción. Desde un principio, al dirigir loe ingenieros é| 
tratado de cetas vias, no consideraron deber empeñarse en vencer los obstte- 
lo? qiic les pre?eiital)an los terreno? , y para evitarlos no tuvieron ni han te- 
nido generalmente reparo en (le.-viarse de la dirección que debían se;:^niir, para 
volver A tomarla después de pasado el obslíiculo. De este modo i»rocm aron 
librarse de trabajos costosos , aun cuando de esto debiese resultar una mayor 
longitud de línea , y como los terrenos tenían un valor muy reducido y la» 
maderas, ó se encontraban en la misma localidad del tratado, ó podian obte- 
nene i nn pieeb inaigniflcante; la mayor loni^tud que en dertos oasos de- 
bía darse al lim-earríl, l^os de acarrear. ilaa compallias nn roa^ gasto, 
ke ahorraba el de laa creddaa sumas que deberian baber invertido en aBanar 
los accidentes de los terrenos. Tampoi o se mostraron los ingeoiom wof 
difíciles ó timoratos en adoptar pendientes de uno y ma? por ciento , y cur- 
vas de un radio de 100 metros ú menos , si Iticn es verdad (]U0 para la fácil 
circulación \m estas , contaban con su sistema de luatei ¡al móvil (pie (á es- 
cepcion del usado en Alemania) es diferente del que en general se usa en 
Europa. Construidas las lincas bajo tales condiciones , empleando también la 
madei-a para b conatmcdon de poentae de grandes aberturas por él siatema 
de emiq^ñdo, han obtenido partienlannente en estas obraa una grande baratup- 
ra, de modo que ain contar él importedelaspilas (eonstraidas en álgunoa caaos 
de sillería) ol costo del metro lineal del pneiHeha sido solamente de 11 duroe 
en los de ojos , cuya abertura ha variado entre 18 y 20 meti'os yhasta 30du-i 
rosen aquellos en que la abertura ha de 52 á 55 metros. Rn el fetro-car- 
rtl de Philail(!lphia á l\(>adinj,' hay un puente de esta cla-^^ i]e 5'i-5 metros de 
lon^Mlud , cuyo cnsio fiu'' ilc. ■í,i,0()(i pesos ó sea 78 duios poi- iuetro. En los 
íerro-cdi iüi^ de poca u ¿Uiuo, la via esitú foi'mada con largueros 6 soportes 
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continuos de madera , sobre los cualns vnn clavadas liras de hierro de 6 Í/-4 
centímetro-; nncho por mih'motros <lo í'ípesor , romo so usó m algunos 
írñmrmJs iJft ín^latci ra . pi-vo romo en lo? feno-t aiulc.- .uuriicano? de este 
sistciiia , la Iraociou sc hac»; con locomotoras , alguna vez ¿e lian aflojado los 
clavos que sujetaban las uniones de las tiras de hierro , y esto ha dado logar 
¿ que, levantanilo las rnadA las raferidaa tiras, agujereasen el ¡mío de loa 
carmiyes» y am en algnn caso {si liieii raro) pasafsnde parla á parte-dgim 
jnMii viij«r6. 

Sin embargo , no debe creerse por lo que dcjamoa eqjnieeto que no boya 

en los ferro-carriles df los Eslados-LTnidos obras de considerable im¡iortan- 
cia , dfi las cuala» se ytuoden citar aljíunos ejcrn|ilos. El piicnto de hierro so- 
bre el Niágara que une por aquella parte las lineas del (iaiiadá á las Ameri- 
canas tiene ima abertura de 2r),> nielrns. El de Monreal ( llamado Victoria ) 
que uue laiubieu las línea» antedichas y que atraviesa el rio San lA>ren2o oo^^ló 
7 jaiSoiiea de diiro6,6 sae una séptima parte deialordeloB 1,S80 kilámetros 
qae tieoe el íiBmHcanril Qnmd Tnmk ofCmadá. EslePueiile es tubular oi>- • 
nao el Brítnnk en el estreobo de Henais, su longítiMl es deSJ55 metn» y 
tíane 25 ojos , de los cuales hay 24 de 74'20 metros y el ceotnl jds iOI ase- 
tros de abertura. Las pilas tieoeaímos 5 metros de aacho, y en su construo* 
cíon no se usó ningim sillar , cuye peso fuese menor de 7 toneladas, y á fin 
de darb- mayor solidez, V>- que están situados á flor de agua ó en la linca 
del hielo , tienen , cuíindo menos . un pe^o de 10 toneladas. La sillcria d^'ca- 
da pila pesa por téruiino medio 0,000 toneladas , y el tubo de hierro 10,400 
toneladas. 

EalaKneadelOhio, elíiigeiiieroLannbetnfoqoeaIramav eordÜIera 
de ¿Ihs JIhí|(W en d ponto Ilaando ilsaii^ 

del mar de590 metros. La cresta de la oordUleneaimiy aBgoalaysepaBft por 
medio de una ooria de 90 melroB de radio y apenas hay en aquel paraje longitud 
suficiente para contener la máquina y el tren. Desde aquel pequeño plano ho- 
rizontal la líiica cae hácia las dos vertientes de h montaña. La bajada por el 
lado del 0. tiene una longitud de -il/i kilómetros y lapendienlc lle^aáa 1/5 
por UH). í.a inclinación al lado del E. es mas fuerte aun , porí|ue tiene una 
loagilud de mas de 3 ii/A kilóínelros y en una distancia de 1 kilúmeUo llega 
&5 6/10 por iOO. En ambas vertientes se había ealoulado estableoer cams 
de 90 metros de rádw /pero k con^uraciott deh niontafla & la parte d^ 
kicia difícil esla Gorratora» y seredi^ á vnridío de 72 metroa. Eito finro- 
carril se abrió á la esplotacion en i 854 y durante ooatro aftoa, UBfl vea sola- 
mente f;dló la regularidad de 1(» trenes. Las locomotoras que liacen aqud 
penoso tráfico son de seis ruedas pareadas de 1 '1 7 metros de diámetro, 
agrupadas en ]¡i menor eslon^i'-n po-ible jun a circular con mayor facilidad 
por las curvas. Los cilindro., licúen U) ceulimelroá de diámetro, y la con ida 
del pistón es do 50 ceulimclros. A lin de dar á las máquinas mayor adhesión 
y enitar un oarruaje, se c<Ni8truyeron sm tender (tank engines). El tren re- 
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gnlar se ooinpODe de 8 vagoDM de 8 ruedas , ó do 4 vagones vacíos 6 á media 
carga. Los vngoncs cargados pesan de 48 á 50 toneladas. La velocidad es so- 
lamente de 12 kilómetros por hora á la subida y do 8 á 9 }^ kilómetros ála 
hajada. A pesar de que «e ]irolió qm iiodiau trasportarse mayores pesos á 
una mayor velocidad , se Im prelenüo ao hacerlo para asegurar ci servicio tal 
como ¿c üslaLlcdú. 

£n puentes de madera podrian eíUane dlhnutflB de ^ i 86 aMm de 
abertm; en la linea de LeNington y DainiUe se ooastnif6 uno para emar 
al Kentadcy á 90 melrOB de altura sobre él níiel de dicho rio , caya abertura 
«a de 875 metros, pero puede deeine que ú mayor que hoy etiste es el 
de la Unea de New-York aod Eric , cuya abertura es de 85 metros. 

Tocante al sistema de via , desde un principio nsnron el mi! ronocidocon 
d nombre de aniei icano , 6 VignoUe , al cual ^^oneralmentc se ha ikuh \m 
peso de 30 á 45 libras |)or yarda (15 á 2i kilogramos por metido). Este [ i > 
parcceria insuficiente atendida la fuerza de las máquinas que circulan ¡>ov 
• aqucUas vias , pero uo debe olvidai'áe que deseando que el coste de c:»le ma- 
tariai no sobrecargase el precio de la eooBtruociOD , supUeron la menor 
renstOKia que ofrece d menor peso, oon la mayor piwiinidad ¿que eoloea- 
lon los dunoíenteB, <ennido han empleado'esle aistema) , que.oomo se ha di- 
dtú, obinfieruná predos insignificantes. Be aquí faé que la construcdon 
se haya efecttiado en gcnei al á precios sumamente reducidos, que han varia<to 
entre 42,0(M) á '2Ü,()00 duros por kilómetro, habiendo descendido ími al«^unos 
ca?o? en que las circujistancias se i*iescntaron ravorabl(\', eoino en rtl rmias 
líneas del Ohio y dd lUinois , al reducido tipo de 10,500 duros por kilóme- 
tro Y menos. 

tsta baratura ea el establecimiento de los ferro-carriles fuó el medio [xh 
deioeo de.conserfar la unión éA eonsiderable número de Estados que com- 
ponen la Repdbfica» de introducir en las regiones ooctdentalBS de aquel con- 
tinente la civiUaacion que progresifamente yt aaiqoilaiido la noa dd Indio 
Nómada, y de explotar aquellas espantosas é inmensas Aiedades cuyo reposo 
tuibaban solamente los lentes y otros animalee sabnijes. 

Pcrt) la vasta extensión de la red de ferrocarriles que cubt^ el territorio 
hubiera sido aim insuficiente ó no hubiera llenado di'liidamenle el objeto 
propuesto de facililar la comunicación , si para el complemento de estas vias 
lio hubiesen echado mano de otros medios que pusieron en combinación con 
los ferro-can iles. Algunas vec^ la linea se haUa interrumpida por el cauce 
de un candaloeorio como sucede en el paso del Susqnehanna, en la de Hii* 
tedelphía á Bdtiroore. Para evitar esta interrupción, para la cual no se con- 
sideró oportuno construir un puente, eiistan en ambas márgenes del río 
phüafimnas fiotantes provistas de rails , sobre las cuales circulan los coches 
de pasajeros y los carruajes de carga. Un SU umfm (barco de vapor) sobre 
cuya toldilla que queda al nivel de las plataformas, hay la correspondiente 
vía, atraca, antes de la llegada del tren, á la ptatafonna refiorída y formaudo 
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con ella un solo cuerpo, arlmitc á bordo el irm , al mismo tiempo que los 
pasajeros pasan ú la cubierta inferior, ca donde h \llan preparailo el almuer- 
zo ó la comida, s^n la hora. Al llegar á la margen opuesta, el locomotor 
ai 1 auai de abordo el tren que sigue en direocioii á su destino. El cambio 
del tren de abordo á tierra ó vice-veráa se efectúa en 5 minutos. Otras vec^ 
en que d trasporte por el íenfHsmü «ti oombimido eon la naftgacioii por 
rioB 6 Guíales y en que por lo tanto leriaa tambiea iwoeHurias la carga y 
descarga repetida de laa nercanchi» ee ha adoptado el sietema aignieiite 
que se puso, desde un principio, en práctica en la línea de Philadelpbáa á 
Pittsburg. La 1.^ sección de Philadelphta á Columbia está finmada por un 
feiTO-carril de 131 kilómetros: la 2." de Columbia á Ilolidaysburg, por 273 
kilómetros de canal: la 3.* por ó sea d<^ Tlolidaysbur'^ á Johnstovvn, i>or üO 
kilóiitt tros de íerro-(»rril y el resto baata Pilbburg, por 16ü kilómelrod 
de cauai. 

En loe depósitos del muelle de Philaáelphia le estiban lag oarcancias en 
grande6.eoibarcacÍQDes propios para nave^^ar por k» caadee. Ketaaembarc»- 
Gíoiiee eeMrn divididas ea trea 6 eaHro oompartinieQtoft cortadoi en ángulo 
recio á su longUnd, de manem qne puedan aapanrae 6 unine y imnar va- 
rios ó un solo cuerpo, dada compartimento deipne» de cargado pasa desdo 
el depósito á la verdadera estación del ferro-carril, apoyado sobre dos tnick<;, 
y atraviesa así las calles de la ciudad, doblando sin inconveniente las esqui- 
nas. Cuando lian llegado ála estación todos los compartimentos perteoecienU» 
á una ó mas embarcaciones, suben en ellos \o- \ ¡ajeros y sigue el tren hasta 
el canal, en donde, deslizándose los trucks hasta ¿uaiergii^e debajo del agua, 
d^an i flote loa compariimentos, que unidos en seguida fivoian una 6 mai 
embarcactooBe que recorren el canal remolcada por un boque de vapor. Al 
encontrar de nuevo «1 ferro-earrü, ae divide la embarcación en compartiinefr- 
t08 que cargados en los trucks vuelven á formar el tren, repitíáodoee eetiS 
operaciones cuantas veces lo exige la circulación por tierra 6 por agua. 

Aun cuando los medios antes expresados facilitan la comunicación conti- 
nua y evitan los grandes gastos y deniorn:- que ocasionarla el trasj)aso de los 
efectos de los vagones á la embarcación y vice-versa, se ha e>frd)lecido en 
aquella repúulica como complemento de los grandes medios do ooiaunicacion 
Otro que por sus vcnUyas y economía proporciona á ios leiTO-cairiles mayor 
afluencia. Tal ea la construcción do ka pimk nMds ó camínoa de madera» 
empeaadoB á usar en el Canadá en 1835. Eqtoe anxiUarea de los finro-carrí- 
ks, sem^antoá á loa piímeroe fmmruMdf delngiotenm, están (drmadoa sim- 
plemente con piezas de nuidera aentadaa direcUmenlo sobre él terreno 
natural, á la distancia conveniente, para que circulen por aotaro de ettaa laa 
ruedas de los carros ordinarios, con lo cual se disminuye en gran manera 1.1 
resistencia á la tracción. Un camino de esla clase dura ocho años por ter- 
mino medio, y su costo no cxcedcí de duros 1,000 por kilómetro. La conve- 
Hiciiciu du estos caminos, pai'iiculanneato en las regiones en que el territorio 
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les es Cavorab'c, se hÍ7.o tan patente, qne por iniciativa de Mr. Saint Alvord 
y Mr. Geddes ^ (ie;?ai i ollai on ile uü modo considerable en el alto y bajo 
Canadá, que en muy f>oco lienipo construyeron mas de 2,000 kilúmetros, y 
en él estado solo de New-York, en unos 4 años, se coastruyeron tuaUeii *■ 
OMB de 4,000 lolÓBWtros. 

Además , para diainiattír él tnmenaondaMro da camuQtt onünarios que 
ObRtruiriia íneviUbbnwiiie bu caDv» «ilas ciodadea de grande movimiento' • 
eomercíal, ae eoha mano de loa tramwaya á fin datraaportar el mayor peso 4 
en ü menor número posible de carruajes. Asi se ve que New-York, la prime-' i 
ra ciudad comercial y el puerto de mayor tráfico del Nuevo Mundo, tiene pa- 
ra el sciv i ció del tráfico en el intertor de la población 12 tramways, que 
alravitíáan los barrios en cjue es mas densa la población. Es vcrdati que el 
número de vícliinas que bacen estas vias »e calculan á unas 200 anuales, pero 
^ ú público no ha puesto hasta ahoramndia atención á estas desgracias. Como 
aacedé en Néw^Tork lo miamo qae enLóndrás , esto es, que á medida queae 
van toDiado providaBBiaa pan diaminitir él movimiento del tráfico en tasca»' 
Has , el tráfico va aumentando de una manera eapanlosa; Vm amerícanoa han 
Ihrmado é provecto de imitar también el sirtema adoptado en Londres , de 
llevar la circulación por medio de un ferro-carril subterráneo. El pi-oy(Nilo 
es abrir un túnel ¡ or debajo de la isla Manhattan , que es uno de los airá- 
bales de mayor moviiuiento de la ciudad y encaminar por esta via el tráfico 
& ñn de, despejar la superficie ó sean las calles del arrabal que se esliendo 
áobre la i»la. Eala obra, gigantesca no coslaiá menos de diez aiiilones de 
duros. 

Los ferro-carrilea amerícanos ae establecieron mas bien para íkiilitar la 
eomunieacíon «¡oe pan él trasporte de mercancías aun ooando después c3 
tráfico de estas ha tomado grande incremento. Por lo tanto las lineas á doble 
Tia representan solamente sobre un 10 por 100 de la longitud total de ellas. 

La veloi idad de los trenes puede considerarse que en general es de '2^ kiló- 
metros por hora, inclusas las paradas, pero en algunas lineas liega á 40 
kilómetro?;. Las máquinas consumen carbón ó leña , porque atravesando 
terreno? poco poblados , el humo de estas clases do combustiMe no ofrece 
obstáculos, al paso que el uáo del ooke seria muy dispendioso. 

La fiirina y ealmetan de los earmiyes proporciona también una grande' 
aeonoitida en los ipstoa de esplotacíon. Loa codws de pasajeros son largos y 
anchos, demodo que además del paao libre que queda en él centro en toda, 
su lon'^ntud , quedan á cada lado 20 filas dedoa asientos transversales, loscuA- 
les admiten cómodamente 80 pasajeros. Los coerpús de k» coches descansan 
sobre dos trucks de 4 ruedas cada uno, unidos al cuerpo por medio de una 
clavija ó eje vertical (pie pcrmit'^ :-.^;'i:ir In? furvaluras de la via. En tiempo * 
de invierno se encienden las chimeneas , ipie se coloean en el centit) de cada 
coche, y durante la nocliecolán estos alumbrados por dos buenas luces quC se 
0jaa en cada testera. La simplicidad de su coublrucciun ^ la ausencia de li^o 
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coRtrSiojiii á qoe material no tenga el escesivo coste de los cami^ 
do Kuropn , a! pnso que la relación entra el peio moerto ( inútil) y el pew 
útil es mas íavoral)lc á la osplotacion. 

Para obtener k concesión de una línea , la Connpañía formada con tal 
objeto acude al gobicmo, el cual se la otorga sin gastos, ilcmoras ni otra 
garantía, que la de hacer constar que \o& acción i&tab han salisfeclio el 
priiner diiídeiido ^tfdo por la direeeioo. No ee pernote k ivifa Ólmpaso 
de aeeíoiieB anlee de ialer la toMaá defioitíieiiieate ooMtitii¡da;y en álga» 
M Atedoe, lai ec m píftiae tierna la prohibieiM deadmitír eapitalei eiHia- 
jeros bajo la pena de eottftweeifln de dkbos capitake, ó de la impenciwi de 
ina fnerte multa. 

El gobierno tiene generalmente intervención en estas empresas. 

En algunas lin^s como de Pensvlvania se les señalan los precios má- 
xinufe que pueden cobrar, sieiiiJú tliciios prf^rios diferentes en varias lineas. 
Aíieiuáá de calas condiciones , se fijan también en ciertos ca¿os los mayores 
dindoKkw que no poeden eeoeder de i% á 15 por 100. En otros, los díviden- 
doB qoe paiea de m tipo OMoeado eMftn eigelOB á una coDlrilneion pagade- 
ra al Brtado. Algunai Jtem d terreno oenpado y les edifidoi eitAtt wyetoe á 
la misma contríbadoB qne^pagaa loe partimlai». 

El Qobieroo en algimai lineaB entra en porticípidoA de los beneficios 
que escoden de un tipo scffalado , en otras se reserva el derecho de revisar 
y rebajar las tariüu , como lo estiptiló en las de los Estados de New-York, 
Virvnni:» y Pensylvania, en otra§ las concesiones son perpétnas ó tienen un 
periodo limitado de 50 á 100 años , en otra»? ha dado á las empresas ei pri- 
vilegio de establecer feiro-carrilcs en ciertos distritos. 

El gobierno nra '«at ha emprendido de su cuenta la construcción de es> 
tas im, pero hk indoeído ilas empresas á aerificarlo, ya tomando im gran- 
de núinao de aeoMoes , ya hadMol^ ' 
pél'ila pvv ya eontirtiendo este prásiaiqo en subnnoíon, ó ya cediendo 
gratuitamente los terrenos que deben ocupar la linea y sus dependencias. 

El Canadá y New Rninswick, colonias inglesas del continente americano, 
cuentan trímhion ron una vastn longitud de ferroKíarriles rjue ün1863 ascen- 
día & 3,4iy kduititílros repartidos entre IG r/)nipañias. La línea que parle de 
Queboi y pasa [lor Monrcal , Kingston y loi oni i, termina en el estremu lae- 
ridional del lago lluron. De e^te tronco salen diveisas lincas que se dirigen 
& Godflríck en el lago Hurón , y á Uyth en el lago Manitou y que por él Sur 
ntk ánairse ila red de loa Esiadoa-Uaidos tanto en el alto oorao en el b^'o 
Gsaadá. 

La 1 n^ Itud de las principales lineas de esCa colonia inglesa es oomo si- 
gue: Grand Trunk 1,552 kilómetros , Great Western 576 kilómetros. BuíB^ 
lo y ÍTiiron 9^t(\ kilómetros. Además de este sistema de comunicaciones féiTeas 
el Canadá cuenta con vias navegíibles de mucha ronsideracion , servidas ac- 
tivamente por sos cófBodos vapores. Bastará decir que desde la embocadura 
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MSan Loraiio,UllinadBiiaiw|Mion^iadíri^ miariorpQrkteiP 
Baks, ríos f tagós , tiene una mtatmm de cei^ 3,200 kilómetros, y que 
I T te medio se han visto diferentes veces los buques do 400 toaeladM wtr 
iidos (lo Liverpool ir á descargar directamente á Chicnj^. 

El Canadá tiene un fi población de 5. 7! 0,000 ÍKiljitantes, «^qnivilcntós 
á 430 por miriánietro cuadrado, y sirnilo á pi incijiios de 180 j l l lungitiid 
de sus feiTo-carriles o,40y küóraetrosi correspondían 1 ,2tiií kiioiiicUüíj por 
cada luillüu de habitantes. 

Ko puedo pa£ar por alto al gnuade proyecto quo haoa lúSm oondhió d 
bieriiodBlosSstadoB^Jmdos.demurelHiflsisBipi á Sm FÉnneisoo d» Cdi- 
fomía por medio de una via férrea, eoa la cual qnedaria eitafaleeída la eo* 
maDkadoa terrestre entre loa doe OeéaooB. 

Hfchos los estudios por orden del Congrí y tejo d cuidado del míni»- 
terio de la Guerra , el resultado de ellos demostró quo el trayecto terrestre 
mns favorabl*', s¡ bir^n ma> hnío A cnnstniir, seria el qrif* partiendo de Ful- 
lou se dirigiese por una (taru^ á San Francisco y por otra i New-Orka^ y á 
New-York, como se ve por los siguientes datos: 



cUc«á iM 
MÁOiBÜt», 



Uaesí de Saint Paul r<;tn,i¡nda pot «1 BMyor Stereau y el eapitui 

M, Oollan, (lérminu lioiíloiij 

Unen (l<< Couneil Blufíb mHmáMt pOT il HiM* B. O. MfclPift» 

(térnuBv Boston) 

linea de WmipoH eitttdbdi por el captUn 1. N. GmmtMOB, (lénDÍ- 

no Boslnn). 

Linca do rorlsmith cshidiada por p1 teniente A. W. Wipple (lér- 

mino Now-Vüik ó Clinrli-stim; 



5i8t 

4310 

mi 



Línea de FuUon estudiada por el mayor Cmary, capitaa Pope, (o- i 

nicnte Parker y teniente Wjlhmsont (léraiino new<Orleaíis é > IttI • 
New-Tork)* •••*•< 

Los nombres de liis lincas citadas, son los puntos del interior <jue tienen 
establecida la comunicación con los puertos que se acaban de mencionar ea 
cada Hnea, y por b tanto la linea que debe eonstmirse desde aiiaettos pal- 
ios hasta San Francisco tendría b longitod sigoiente: 

Linca de San Paul á California. 3.150 Kflóms. 

I<1. Couneil Blttfr» M 3, ¥79 > 

Id. We«port id 1347 » 

M. Fortomllh id 3.Í98 » 

M. Pulfon id. . • 

Comparadas todas las cii ouusLanciaá de las zona» t|ue atraviesan las di- 
'ftrentes direoekKnés cstiidiadas, se convino definitivamenle en que debería 
adiarse la última, pero ann para esto, deberían desakjaree de sos terrn 
tonos k» Indios Gomandies y los Varajoes qne oenpan él centro de la If* 
nea y establecer una poblatíon amiga tanto en diohoB terrítorioe, como en 
oiroe pontos desiertos que no había pisado planta homana antes de ser ' 
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por los CQcargadokde baner los estudios del ferro-carril. Además de las graa** 
des dificultades qtie ofrecen el terreno por una parlo y los inílios y las 
grandes estensionos desiertas por olía, ¡¡ai eco tjuo toJo el trayecto (|iie de- 
biera recorreré, está falto de a^^ia , víveres y combustible , de modo qoeesr- 
to debería tomarse en San Fi anci&co ú >iueva Oi leans. 

Eu vista (Je tales dificultades, caá debía dudarse que este proyecto se 
nalintt, iMro«l gen» de k» norle-amariemM» y la constancia qiiedennie»< 
tffMi en-siii empresas no permite formar oonoepto alguna sobre esta vas- 
ta eoostniooíon, que abaortieria grandes amnas y neesettaria á lo menos 
15 años para quedar terminada. 

Uno de loa elementos oon que contaría la Empresa de constructon, seria 
la compra á precio muy reíbieido de una faja de terreno de 58 kilómetros 
de ancho en toda la csten>ion de la líuea. La Empresa pagana al Gobiei no 
el valor de estos terrenos á medida que ol lon'0-( an il estableciese en ellos la 
comunicación, con lo cual cobi iu ian nn mayor prciio. De eüUi iiiancia la 
utilidad que se hiciese en la venta, parporcionaria un rédito á los capitales 
infsrlidos y ayudaría i la oonstmocioD. Este es en resáraen el gandióse 
projeolo, que además de poner en cómunicaoion directa d Atlántico con 
d Pacifico» conti^ibuiría á que se poUawn las fastas regiones prA^mas al ps^ 
ralelo de la zona tórrida, que indudablemente se^rán desíBritoa, si no se 
introduce en ellas el ferro-carril. 

Posteriormente lian (fuedado formados y se han puesto de acuerdo las sos 
COWpañiasquedeb MI unir por medio del ferro-cami el Atlíintico al Pacifico. 

]/M tres compañías son : 9 á la parte oricnt d do la <riVera(i<f con el ti- 
tulo tic Pneific Union ¿occion oriental y secciau occidental y oU a que lleva el 
nombre de Cmtml Paá^c Railvay Company. 

La sección oriental de la Pacifie Viúm parte de Omaha y se baila espía- 
nada en una longitud de Í00 kilómetros , siguiendo en dirección de Repu- 
Mican-Fort. 

La secdon occidental ba esplanado 460 kilómetros: atra?esará las Rocky 

Bfonntaíns y en el terriUnrio de la Nevada eniitalinará con la linea de Ban 
Fraacboo de California rjue construye la GenM Padfie. Esta sección es la 
que présenla mas difií tdt :idc> de toilos i: 'ñeros, pero se cree que coa los ele- 
mentos (jue i)Osen la Goni|iafiia (juodarán vencidos en poco licnípo. 

Las olí as tres nuevas autot iz tdas |)arti'n : una de Saiul-Jose|j!i ó de At- 
kíson: oUa do Scioux City iJowa) y otra de Pial City (N'ebsraska;. Estas tres 
YÍas se unirán á la de Pacilic Union en la sección orieulal. 

En Enero de 1866, la prensa de kt Estado84Jnido3 ba anunciado ha- 
berse dado principio &la construocion dd puente colosal que atravesando el 
Niágara , desde Fuerte Eric á Bof&ló unirá por esta parte las lineas ameri- 
canas á las del Canadá. Los materiales que deben entrar en la construcción 
son la piedra y el hierro ; se cree que esta oiira de tan vastas proporciones 
podrá quedar terminada en anos dos «Sos. 
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£d Didembre do !ns Ff tadoí^Unidos üe la América del Norlc te- 

nían una población de 31 ^ niillon«\-; do habitantes equivalentes á 374 por 
miríAmrtro cnadrndn, y siendo lu loniíít'ul de ferro- carriles es[)lotados en 
a<|nHla Icclia do 55,58íHilótnclr()s coriespon' lian 669 kilómolros d»^ feiro- 
au 1 por cada millou de liabitantes , y 0,6b IküuuieUxw por cada mináino- 
iro (Aladrado de superficie. 
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Ap6BH bafaia nUdo la Bélgica déla NfohNloii que la Mparó de ta Ho- 
landa, y poco después de haber sido llamado al trono el difunlo rey Leopol- 
do , éste que había NNdido m Inglalerra dnntnte la infancia del eetableci- 
miento de los rerro-canriles , que habla inspeccionado las líneas que estabaa 
en í^plotacion y que por lo tanto , podo apreciar las ventajas y decidida su- 
pej'ioridad que el nuevo sistema ¡)res(Mil;il);í sobre los medios dr» trasporte 
bosta entonces conocido ; dclerraiiió iiiiroducir en su reino este clemonto 
poderoso que creyó (como lo creyó también el rey de liaviera), que seria iu 
mas fuerte palanca para elevar i la mayor alt4ira posible los recursos indiis- 
triafai de la flackni. 

. PM0fQiido la Bélgíea abimdaiitee mime de caiton y oln» minerales, 
aawAwiftiia mMvtcM . STBiidioBoa flmiw tw Y wnft Mblaoioii íiidiistrioBa . no dodA 
aquel rey q[ae loi fam^carrilee deUaii ser el dnioo medio para lograr que 
1» nqatm que encerraban algviui pfOTÍneias fuesen provechosas á todo el 
reino , y j>or lo tanto mandó que se hiciese el proyecto de la primera línea 
que solo ahraz;'» el trayecto de Ainbercs á Liege , cuyo coste se cTicnlí't on 2 
milloncki de úütoí^ A pesar de la modestia de tal pro^-ccto , el miriislerio lo- 
mió que el rey se en)[)cñaba en una empresa superior á las fuerzas del país, 
mayormente cuando solo podia cala jü?iiücíuse con el esperirneulo del ferro- 
carril de Liverpool y Manchester , que á juicio del minieterio no era bastante 
deoisifoi» 

La ley de oonceiiOD de la citada línea no se itafo siii dilOcultad en las 
OInnnB, poro qoedd ^volieda en i.* de mayo de 1834. Dnranle el periodo 
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dedÍMiuion, se M mayor latitod al plan , que fliiiliiieiiie tbraió loe princt- 
pdes dístdtos áá ptis. £1 pueblo acogió con «I mafor aotiuiaarao la aandoii 
de esla ley prawota^ por Ida ministnM Bogier | Leban, por la coal se auto- 
rizaba la construcctiMi, por cuanta del Eslado , de una linea que partiendo 
desde Ostendc terminara en direecioa al E. en Liego, | de Otra que saliendo 
de Amberes v Jii igióndoso al Sur por Bruselas y Mons, termínase en la fron- 
tera frani esa ; iutersectáodoee ea líaline» los braaos de la cruz que iormaban 
estas dos gi'andcs lineas. 

Emprendidos los trabajos de coinstrucción , el gobierno por una parte y 
los reprcócntanleá de la nación por otra , desplegaron tal empeño en verlos 
ienniñados , que á los once meses después de haberse dado prindpio á dlúe 
80 eeplotó la prímera aeocioii da Bniaétae i MaHaes , cuya longíuid ei de 
unos i9 küdmelrOB. La revolacioa que <tbió en él pab la abertura de esta 
linea fii¿ tal, qae, ad oomo antes de inaugurarse , se trasportaban anual- 
mente éntrelas dos oindadespor kw medios ordinarios 75,000 TÍ^jeroa anua- 
les ; en los 8 primeros meses de inaugurada la línea , la babian ya recorrido 
541,129 pasajeros, cuyo niimero aumí'ntó hasta d de un millón en los años 
sucesivos. Los beneficios déla csplotacion lic la línea llegaron á IH p.Vo y 
fejtc magnífico resultado ipic llamó la atención de los capitalislas íiauceses, 
' fué la causa principal de (|ue se popularizasen estas vias en el centinente de 
Europa. A los dos añ(» de sancionados los proyectos antes citados , se abrie- 
ron diferentee trayectos á la etplotaoíoii y en ¿ término de 4 a&os, Liege, 
Gand, Brufldaa y Amberes estaban eo intima oomunieaoíon , y las póblacié- 
nes que atraveadwn las dos. Uneos se oommiicsban también eon loa puertos 
do Osteode y Amberes. Un'año d^ueíi, la comunicación llegó á Coin fi ay, en 
seguida la tuvo Mons, y en 1841 se inauguró el magnífico plano inclinado 
que se construyó cerca de Liegc , dcsd ' domlc se prolongó la línea hasta la 
iVonterade Prusia. Kn 1X41, 6 sea diess años dcsi.ues de lialiersc resuello la 
introducción de los fcno-cai riles en el país , la red Belga conolruida por el 
Estado tenia una eslension de 5G1'8 kilómetros (¡uo habían costado 
217.212,1'^^ duros, cuja mayor pirte obtuvo el Gobierno jíor medio de em- 
préilitos. Asi, pues, él costo por kilómalroftió de g 48,430, en él onal eeti 
incluido á del material móvfl que en aquella lécha oonsístia en 661 oocbss 
y 9,S75 vagones» y el del material de traooton que ere de i46 loeomoloras. 
Concluida por cuenta del Estado la construocíon do te red antes indicada, 
so concedió á compañías particulares la de las lineal» aeeundarías. La oonoe- 
aion de estas se otorgó por un plazo de 99 años. 

Las compañías construyeron la sección de Tornay á Jubisse y la de Deu- 
dre et Wacs , la primera de 48 kilóm. di; longitud y la segunda de ki!<>- 
metros cuya csplolacion corre á cargo del Estado, incdiautc el repai u> por 
mitad de los producios entre osle y las compañías constructoras. El Gobierno 
aseguró un 4 p.7» de interés sobre capitales préviamente fijados á las oom- 
pajUisdeliaUMassiguienla»:FlandtBOooídenlal, long. 56*40 kil : Samb» 
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et MetTSC, 45*73 k¡l>.: I.uxernbourg 172kilá.: Louva¡náCharleroy6r)'98 kib.r 
Managc á Wavrc 55' 2G kils. : y A olr?is diferentes en una kmj¡:itud total de 
559'II7 kilúiu. , en los cualea van incluiiloa -21 "iú kilómetros de U linea «ie 
Cbuiero; á Erqodiius , ák eaal negará na interés de 5 p.7o 

ABles de dar algunoe detaDessolNrek» euninos belgas, iMxMiepiBanepor 
aho, que el rey Leojpoldo mas de nna íes llamó á en lado & Hr. StapheosoB, 
d aímpla obrero que se tí¿ condecorado por este monarca oon el titolo de 
caballero de la orden de Leopoldo, cuando cti 1835 le espuso verbalmente 

mejoras que debían inlroducii'se en h red de ferro-carriles sancionadn. 
Invitado nuevamente por el rey en 1857, pasó á recotTcr todos los criaderos 
de carbón, las canteras de niármol y pizarra v las ninnero?as minas dí^liier- 
ro existentes entre el S imbre y Meus^ , cáiduró lodos los pasos (¡nc para la 
comunicación por el fei ro-carril prcsentai>a el lei reao , de todo lo cual dió 
enenfat i Leopoldo qoe no ee 4esdeilaba de eonvenar fiímiliarmente eon ¿I. 

LasUaeaaeonoeÁdas&oompalliaspartioolareBpor antóraiino de99aloa 
ftieron las de Namur á Llego, «on ramales á Mona y Manage; la de Sambi^ 
y Metuo coa tres pequeños ramales» la de Toomay á Jonblsey la de Laoden 
y ITa^^ell; las de Brugcs á Coiirtmy, ípres y Poperingue y otras cuya longi- 
tud fué de 400 kilómetros, á las cuales i>osteriormente se han añadido las 
que han completado d sistema de oomamcaciones interiores é internaciona- 
les que nccesitalia el país. 

AlpMino: Iiai\ pretendido que el rá[iido esUibleei miento de estas vías en 
Bélgica deí)ia alribuir»e á la íacullad que paia veriíicarla presentó la consti- 
tución topográfica del terreno. Es cierto que entre Bruselas y d mar dd 
Norte d territorio carece de acddentcs, pero por otra parle d gran número 
de ríos y canales qoe tovieroa que franquearse» necesitó la construcción de 
costosos puentes y Cuetos , y ks terrenos comprendidos entre Bmsdas 
y la frontera de Pnisia presentaron obstáculos tpie no se vencieron sin obras 
de grande coste y de difícil carácter. Des 1<" T i iu á .Vns la línea está for- 
mada por Tina série continua de desmonte- de IS á 30 metros de pi ofundi- 
flad y de terraplenes que alcanTsan lia-^t i una altura de "20 á 25 metros entre 
lü.^ rúales se enenenirau un li'uicl de cerca im kilónirlro de longitud y au- 
meroaas obras de fábrica para no interrumpir el cui:»o de los rios, canales y 
caminos oidinarios. 

De Ans á Liege el terreno presenta un fuerte dedive. Para salvar este 
Inoonvoniente, se establederon doe planos indinados» con una pendiente de 
3 por 100» la cud vencen ks trenes i fiivor de dos máquinas fijas, de In 
fuena de éCO caballos. Esta costosa obra podría indudablemente suprimirse 
hoy, empleando locomntoi as de grande fuersa, que subirían los planos incli- 
nados sin necesidad délas máquinas fijas, pero seria una lástima que desapa- 
reciera, lanío [ or el coste que neeeí^itó 3n construcción, como por<iue re- 
cuerda los medios puesto? en pn'uiica jtai'a vencer estos obstáculos de.-de la 
iuíiuicia de loi Ierro-carriles. h)a esta oúixna dii'eccion y en una longitud do 
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32 kilómetros, el camino se abrió á través de una masa compacta de roca 
dura y á fafor de 18 túnflkB y 25 ¡niestet que se neoerilaroacoiitlniir pua 
lalnur )m ríoi y neomr las lidem del Taiilre. 

La lioaa del Madiodia, 6 sea de Bmaeta» i la fronlen fraama y iu ra- 
mal á Naamr preseataron también grandes diflcullades que tuvieron que 

- vencerse con grandes movimientos de tierras, con dos táodes en Braine-)e« 
Tomfc y en Fait, con obras de arte de consíderaoioil y COn 15 puaoles SObre 
ei Samhrc, el ll.'iinc y uti'o.s cursos de agua. 

Las pcudifiiiU^- tion.-ju por lo general de tres á cuatro milímetros, y en 
alguuo¿ uaíiüs alcaiizuu hasta odio y nueve niiUiuetros ix>r luetro, y á escep- 
don de las curvas que siguen los repliegue de los terrenos acddenlad<», las 
demifl son da grande tidio. 

Después da lo díoho secompreiulará ^ no flié la fttfílidad da la oon»- 
tmccMMi lo que eontribay6 & «pie la Bélgica ssleodte m tanta rapídes los 
brro-carrilcs en sn territorio. La causa iwdadora ftié él nombramiento de 

. lina comisión, á la eual se dieron flsiuia poderes para llevar á cabo los tra- 
baos, cuya dirccdon se confío á los ingenieros Siroons y Per ídder , autores 
de los proyectos, lográndose por este medio evitar el escolio lo la? fñ!-malí- 
dades administrativas, que de otro modo deberían haber sQ^uiiio contra- 
tos y acljudicacioncá ou general. 

Entre las lineas belgas morece una particular atención, la concedida al 
ingSDÍsro Mr. Deridder, antes nombrado, y que leoorre directamente la di»* 
tancía qne media entre Gand y Amberes. Esta linea tiene la vía de 4*10 me* 
tros de ancho, y . sn longitud total de 4G 1/2 kilómetros. £1 territorio que 
atraviesa es enteramente llano , de modo que la única obra qne ha necesita- 
do la csplanacion es un puente levadizo , cuyo? tirantes son de hierro cola- 
do, y las pocss curvas que en ella se encuentran tienen mas de 1,000 metros 
de rádio. 

Los railá son de ¿istema Yignoles ó americano, y &u pe¿o es de 20 kilo- 
gramos por metro lineal. En San Nicolás, punto en donde se cruzan los tr&« 
nes, están situados los talleres de reparación y construcción del material es- 
pecial de esta Unea. La estrechez de la m ba obligado i dcjsi* el juago de 

la maquinaria á la parte exterior de las locomotoras, construidas bajo el sis- 
tema de TmUt enginex. Estas locomotoras tienen 8 luedas á cada lado, y las 
motrices sin reborde, S3gun el sistema generalmente adoptado en el país. L<os 
frenos obran directamente sr)!)rc o\ v:ú\ en lornia de patin en ve? de ejercer 
su acción sobre la rueda, sistema usado en diferentes lineas de aquel país y 
oli'os de Europa. 

Los coches de pasajeros tienen unos 7 i/2 metros de largo por 8*17 me- 
tros ancho, y á fin de. bajar en dios d centro de gravedad, y en razón al 
ancho especial de Ui Tía, bis ruedas quedan en parle alojadas debajo de los 
asientos, poniendo (A piso de k» coches i muy poca altan sobre d nivel de 
los raib, y liLiciendo inneossaria la constmocion de plataformas 6 mnelles 
de embarque de que generalmente carocen las estaciones bélgas* El coslo to- 
tal do esta linea fu6 de duros 19,000 por kilómetro. 
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KKLGICA. t9 

Ya antes se ba manifestado i\w el rey b^opoKlo presintió las grandes ven- 
lajas qiie el país debia reportar del establecimiento de e_4as vías, y que ]H>r 
lo tanto no !p arredraron \o< síicrilicios qiie para ello debían hacerle. Losre- 
sultndns viniei on á coníiraiar su preócntimienlo , y pai ticndo del principio 
de que mm empresa ejecuiada con los [(^udos pübücos debe ser provechosa á 
tílé müm púbUeo, estableció nnaB tsnús sumameoto módicas, con las cu»* 
les desde un príDcipio atrajo á las lineas nn moriiniento de viajeros y men- 
candae, que á pesar de la baratura del trasporte, fué sofideotepara produeír 
un re¿¡kt interés á los capitales invertidos. 

Los resultados de estas vías hubieran sido aun mas favorables, á no haber 
querido el gobierno favorecer los canalc?, de loí ctrdes e> taiiibicn propiíHa- 
rio, rebajando en estos las tnrif;i<i ilc Iia>porte ¡i fin d»' íjmp i onservasen el de' 
las mercancías voluminosas y auiiienlanilo en algún ( aso las tarifas del ferro- 
carril , como sucedió en el trayecto de Louvaiii á Liege, en el cual lu via de 
agua no podía resistir la competencia de la via férrea. 

Esta preferanda que d Estado mostró por los canátes, jdisaiiiitt|ó en gran 
manera los resultados de los fénro-carrfles , porque estos corren prósima* 
mente paralelos con los canales deYillebroeck, Louvain á Zanegat; Gand & 
Ostende, l'Escanl y la Lys, en la eátensíon quemedia entre Bruselas y Ambo- 
res , Malinos y Amberes , Gand , Bruges y Ostende , y Gand y Courtray , no 
debiendo olvidarse rpif dit Ik^s ( anales , en razón á sn grande profundidad, 
permiten á los buíinosde j^raiuie port»^ ir á cargar ó á descargar en Bruselas, 
Louvain, Gand, Malines y T.i nges. Estos canales marítimos tienen general- 
meute 4 á 5 melros de fondo de agua y una anchura de 12 4 ^ metros con 
esclusas de 4 2 á 23 iiielros de abertura. 

Por otra pai tti , los faro-carriles eentribuyeron eficazmente á consolidar 
la nadonalidad belga, acercando aqodlos pueblos que la antipatía de costum- 
bres y lengmye tenia separados; y ad comodn la introducción de los toro- 
carriles se hiÜMera encontrado este pequefio reino en un grande aidamiento^ 
ha logrado por medio de dios ser d edabon que une la Francia i la Alema- 
nia y otros ¡¡aíses fie Europa. 

La esten^inn de lo3 ierro-carríles belgas en 81 de diciaiabre de 1864, 
era la siguiente: 

liiMSi Mploiadu por el Estado. kilóm. 9il<lM 

M* Id. por GoaipMÍÍas psrUedtres. ..... » l.tSI<lll 

lOll'IM 



Las líneas en construcción tenían una longitud de 422 7, kilómetros, y 
las decretadas, poro cuyos trabajos no habían ann empezado, 1,168 kilóme- 
tros. La construci ion de las lineas del Estado había tenido hasta aquella^ 
cha uii coste de úúl y, millones de franco*. 
? 
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Los producU» de las Unens explotadas por ol Estado, Aieron en 186$: 

Lbwts propias del Ettedo • Fm». tt.lil.Ml 

Id. deTourtuy á Jurbjse. • litJlX 

Id. deOrende ct Nae». . . . / _ U01,45fl 

• 3S.886.i35 

G«»tos n.iu.m 

Stibraoie » 17.114,90! 

lie los cuales con esponüc al Tesoro, después de cuhiei tns todas las cargas, 
un beneficio neto de 8.132,566 francos , ó sea un 4 por 100 próximamente. 
^ Las Uneas de Charteroy á Erquelines, Namur á Líege, Moas á Hautniim 
y Namur á Givet, pertenecen hoy & la Compañia Nard de Francia, la cual 
pag6 por la adquisición de días 85.398,684 francos. 

Tocan le á la se^ridad de la circulación, en d referido afto, hubo en Ío« 
ferro-carriles belgas, 1 muerto por cada 9 millones escasos de pasajeros Iras- 
portados, y 1 herido po/ cada 2 millones. 

Kn 4.° de 1865 la Béljnca tenia una población de 15,891 habilantos por 
miriámetro cuadrado; 428 kilómetros de ferro-caniles en e>i)lotacion porca- 
da millón de habitantes; y 6'8 kilómetros de osla:» via.s por niiriámetro cua- 
drado de superficie. ' * 
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FRANCIA. 



Las conocidas ventiy v 4^ ^^^^ lienpo proporcíoitiha á b esplo- 
niQM» de las minas Inglesas el eslablecimicnlo de hw tninroads para el 

arrastre de los m i ar rales , indi^ á los Norte Arnt^rieanoB , como antee se 
ha dicho , á que los ensayasen nn 4816. A pesar de que m Francia dcbia 
leneisi^ conix^imlento de las vcnlajas que ofrecía este nuevo sistema de vía-, 
no se le diu ia imjiortancia conveuienlo hasta c! de Febrero de 18'23 en ijuc 
se concedió ú una compañía auúmma la Uue<i üc baint-Etíenne á Andi e^iciix 
cnya longitud fué de 28 kflómetros; la segunda linea concedida pero por 
«Radicación pdbllca, fué la de SainlpElieae ¿ Lyon de 57 kilóoietroe de 
longitud, .en S7 de Ibrao de 1896; ylaferoen la de SaínI-Etienne 4 Roanne 
en S7 de Agosto de 1838. 

Como estas concesiones se roferian únicamenle á lincas cuyo ün erad 
trasporte de minerales y efectos , el gobierno solo intervino en la cipro- 
piacion de t(?rrcno.<, y únicamente sí ocupó de la larifn d^ Saiat-Etieanc á 
Lyon j>oi" ser su olijelo el lraíp:)rie de mercancías , y como e.i aquella épo^a 
la tiucciaii ístí hacia por la fuerzi animal , ó por máquinas de muy poca 
fuerza y muy costoso entreleaimicalo, no llegó á sospcoharse U enérgica com- 
petencia que en su día liarían i k» medios de comunicación ordinarios, y 
por lo tanto se conslderanui estas lineas como pcopicJaUes particulares y se 
concedieron áfef^fwlHidad. 

La primera línea concedida ó sea la de Andreásax & Saínt-EtieiiDe no se 
inauguró hasta el 1.'* do Octubre de 1828, y las otras do8 se abrieron al trá- 
fico en Ociabre de 1830 y Abrfl de 1 
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Pareoít natural que él entosiasmo que despertó en Inglaterra y ea Bél- 
gica ú feÜi éxito dele osplotadon dd ferroHntrrü de Liverpool á Manebester^ 
Inibiese decidido i la fVaneía i adoptar eon nrgenda esta mqora, pero 

lejos de ser a5Í , estuvo contemplando impasiblemenle el ardoi- con (jiic se 
llevaban á cabo estos trabajos en las dos referidas nacione.s la úUiina de las 
cuales ya en su primor plan demostró el interés qm tenia en iinirs^ á la 
Frauda su vecina por medio de oslp elicaz si^tenla de comunicación. — X¿i 
fué que la consli acción dolos ferro-carriles Franceses no llegó a lomimin ca- 
rácter decisivo ha:>la 1837, toda la vez que durante los 7 años anteriores 
solo se concedieron 7 lineas cuya longitud total fué de 200 kilómetros y cuyo 
dijeto ftié ó el trasporte deoñixmes, eomo la de Alais á Beaueaire y la de 
Alais á la GrandFG(Ñnbe ó de aerricto de pasajmtw á cortas distancias como 
la de Tonlouse A Montauban y la de Paris á Saini-Germain. Entre estas 7 li-*> 
neas habla la de Aliscon á Denain de 6 Mttmetroa de loogitod y la de Saíifp 
Wáast á Benain do O kilómetros. 

Durante este período en que, como queda antes manifestado, la Inglaterra 
y la Bélgica tenian ya en esplotacion una longitud considerable de estas vias, 
la Francia sola liabia inaugurado las que teni;\n por objeto el trasporte de 
minerales principalmente, y cuya longitud tol;il era de 1 4"i kilómetros. No 
obstante ol distinguido ingeniero Mr. Eaiile Peí eire , al ver que se empe- 
zaba á apreciar en su debido grado la poderosa influenda que debia cjeroer 
en los Intereses M pafs d establecimiento de los fismHsan'Des, aulitió la tras* 
Ibrmadon de estas ideas y en 1885 logró formar una sodedad para construir 
la Unea de París á Saint-Germain, destinada al servicio depassyeros, que 
fáé concedida en 9 de Julio de aquel año. 

Los caminos concedidos antes de 18:^7, no fijaban el sistema que debia 
adoptarse para la conslruccion de las gnmdes líneas y si bien es cierto que 
en 1833, las cámaras lialjian votado un aédito de 500,000 francos para el 
-estudio de una re i ^'eneral , no !o e-? monos que embarazado el gobierno 
por su situación, dejó de atender á e&te objeto, de modo que liaáta 1837 
no se vino á tocar la cuestión de ai el estidilecimiento de estas vias ddieria 
venir A cargo de las compalUas ó del Bstado. Entonces fué cuando él go- 
bierno encargó A una comisión él formular las bases de nn projeeto para 
someterlo á las cámaras en la sesión de 1888 y la Asamblea antea de sep»» 
rarse decidió: 

1. » Que era de urgente necesidad la construcción de los ferro-carriles. 

2. ** Que el Estado dehia construir y poí^e-T las Hnea? importante?. 

3. ** Que se darían á las compañías particulares los ramales de estas 
lincas y las secundarias. 

En los primeros dias déla sesión de 1838, la comisión presentó el pro- 
yecto de ley según lo decidido en la .iiileriur, pero mediaron. influcnctas po- 
líticas y financieras que lograron por tma grande mayoría que se Asapro- 
base el proyecto del gobierno. A pesar de esto, se concedieron A se» compa- 
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ñíuá b¿ lineas de Parb á Rooea, las do Oiieans y lade Süasboui^, las flotln 
no hubieran llevado i bmk tiniiiiio la ooaMraecioik ü éí Brtado, ás$ afios 
daipiM, 90 boluse «mdido ms €ortü conoarismi ¿ 99 aftaa y nolnilM^ 
ftiiflilítMio á U primera con «oa garantía de intarés ée 8 p. 100 y un présia- 
modelSmOloiiMdeiiwiooB, 7 4 las otras dos oon una earaalladaktaNe 
igoiL 

Reconocida como estaba la impotencia de las compañías \xi\ a la cons- 
trucción; I) i las cámaras niel gobierno toiiiaroa providoncia alj^una para 
salir de un cáta lo tan perjudicial á los inleicses del p:iís , hasta (pie en 7 
de Fehi^ro de 1842 Mr. Testfl , ministro de obra» públicas, pi asentó el 
proyecto de ley (pie asociaba el Estado á las compañías para la ejecución de 
lareddaforro-carriks y que después de dírailida ea Its cáman (üé pro- 
DHilgada en 11 de Junio de 1843. 

Esta ley aafialaln las grandes MiMB que debían conslmirae» que eran do 
Paris á la frontera Belga , á la de España , á la de Alemania , á difereoles 
puntea dsl litoral déla Mancba, del Océano y del Maditeifioeo, y la trasver- 
sal que dehia unir estos dos mares. 

A fin de manifestar de un modo conciso , l:i partit ¡pación del optado vn 
estas empresas, será ronvr'nieiilc oslractar .il^unos díUos del inibrnu' «pie un 
30 de Noviembre de 1S5G i>r<5sentó al Emperador el Ministro de agricultura, 
comercio y obras públicas. 

SeguA los ttainos dft la ley de 184S , la longitud de Arro^^airiks qdo 
debía QOBstruir el fistado era 3,7i71dl6aMtroB, á los ooaies seaffadieroa 
por decretos posteriores 4 1,118 kHámetros nna. A os m eoiB a cia de díferen-* 
tes ecnTendones y eonoesioiies becfaas después; de los preoedeolea 4,835 kiló- 
oaetroa, las compafiias tomaron á so cargo 1,703 kilómetros , ya recibiendo 
una subvención en metálico , ya con una «imple gaiantía de interés , ó ya 
sin subvención de niniíuna clase, de manera que en í]0 de Jun o 1855 la 
longifnd de líneas construidas y por conMniir ile cuenta del Lslado era í^ola- 
maiilc de J,07íí kilómetros , de los cualoa siulo fultubiui ainxliuir Stól kiló- 
metros , por habeise entregado ya los retantes á las compañías. 

Ateiidíeado á la parte que tomó el Estado enlaoonstniocíon , estos 3,072 
kilómetros se dividen del modo siguiente : 483 kiUknetros i^ccutados y ex- 
plotados por ei Estado antes de entregarlos á las oompafiias; 370 kilómetros 
entregados totalomte conrUiidos á las compafliBa antes de la esplotacíon; 
3071 kilómetros construidos ó que debían consti'uirse según el sistema de la 
ley de 11 de Junio de 18 i9 , y finalmente se habían entregado á laseompar» 
idas 1S9 k¡lóineli-()s en düetcnle^ eslado< tle con>lrncrion. 

Independienleniciile de la pard^ q i d K-lado ha lomado direclamente en 
la construcción, ha preálaUo su au\ilit» y de diiereiitc- maneras á un gi'audc 
número de em{)resas. La primera vez {|ue auxilió á las compañías fué con 
préstamos que ascendieron á 58.600,000 Ihmoos. 

En un principio , las compaidas A las cuales se daba en arre«dainiea|p la 
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«plotacion lio debían reembolsar al Káiado los ti a]) tjos que este hubiese he- 
cho S tonoi de lah'v de Junio J(3 ISA'l; pero en lH4v") al dar>c la concesión 
del Ibn o-carril del Nortn , la adniinislracion i)iihlicíi adoptó un nuevo caniiiio 
y estipuló el reeiuholso al Eslailo del valor de loá trabajos por él hechos, 
prorogaudo cu conipcn- ación el tcimino tiel arrendauiiealo. 

En la primera concesión de la linea de Paria á Lyon se modificó la ley úñ 
1842, eslipoláiidose (piu Ui compafiia reemboham al Eitaitok» tralH|io« 
baobos n la aiecioii de Ljoa i Qakm y que jdbmái se eoeaifaria de leu 
restantes de la linea á su cuanta y rieigo. 

Finalmente , respecto á muchas ( ompafUas, él Estado no as limitó á sim- 
ples adelantos, sino que las auxilió de una manera mas eficaz , ya bacieodo 
Irab ijo^ cuyo reembolso no ha exigido , ya con subvencione» en met.Uico. 

Kl importe to'al de las subvenciones del Estado en efectivo ó en trabajo» 
en M de l)ic¡eiiil)re de 1855 aseendia á 001. W8,7ü '* írancos por 11,4% ki« 
lómcüos, ó sean 78,071 francos por kilómetro. 

De lo espuesto i-esulla que las compañías solo han hecho un desembolso 
por término medio de 76 por 100 del costo total de las lineas , y que las 
subvenciones del Estado á las oompaftias de Lyon y del llediterrftnao npce* 
senlan el 41 y el 4S por 100 da loa gastos totales del primer estaUecimianto 
de sus líneas. 

Otro sistema de auxilio financiero (|uc el Estado prestó á las compañías 
fué el de giu anlías tie interés. En 30 de Junio de 1805 el capital garantiza- 
do era de 1 .oá'^ Vij^ODO francos, cuya garantia de intereses importaba 

01.304,800 tVaiirf.s rniii.de.^. 

Las coiupuiiías que recibicrou en clase de subveuciun ios UÜ4 millones 
de francos antes citados fneron las de 



Nord longitud couceüiUa f>i)8 kilúmetret. 

£st • 1.781 • 

Ouest • S,0S9 » 

FbHs norteaos • 1.79S * 

Pai ís á Lvon • • 9M » 

Graud Central • ],U8 

Lvon i laMcditernnée » 6!l » 

Midi » 800 • 

Ceinliire » 17 >* 

Bourhonnais m 681 » 

Diferentes cuiupaüia.'^ » 7CÍf " 



iuUl » II, til kilómetros. 



Tanibieu se concedió garantía de interés á las lineas de Orleaus, Lyon á 
la Mediterranée , Ouest , hu ís á Lyon , Midi , Hourlvonnais y Grand Centi al, 
que como se acaba de ver rcsibieroa subvención, y además disfrutaron de 
dicha garantía las lineas de 

Dolc á Saliiis. loagtfttd eoneedlda -lO kilteieiros. 

Lyon á Genero » Sli » 

Saíi.t Uiiinlit'i t li W • 

paris á Urssj • $9 • 
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En cambio de las referidas cai'jrns qiip ú tenor dn h ley do 1 8 «o liabia 
¡mpucíto el Estado, ?o habia resonado una pai tiripi Mon en los lienolicio?. 
En la concesión de Marsella á Mignon , el K^tado (¡cliia jxM cihir la mitad dr! 
escedeute que i'esuUase desptips de deilueii- un beücíkio de 10 por lUÜ al 
capital desembolsado por la coiupañía. En las concesiones poslcriorcs , el Esp- 
iado percibía la mitad desjmea de deducir sotemente el 8 por 100 de hmeñ- 
dos. 

En caaBto al téitniiio de las conceiiones, en 30 de Junio de 1855, que^ 
daron fijadas á 99 años , tanto las que lo habian íiAo por menor tiempo, 
como las anteriores á 1834, que habían obtñnído aquellas compañías en ca- 
lidad de concesiones perpetuas. 

\ntps de 1851 la lontritud de líneas cnnml ida era de ,"),yOd kilómetro?, on 
i tóü ascendía ya á i 1 ,607 ; en 4 8r>7, á 1 4, i 80, y en 1 86S á 1 9,1) 1 4 kilóiuelros. 
A últimos de 1857 sui^ió aquel memorable pánico que puso los valores de 
los ferro-carriles Franceses en tal estado de depi'cciacion, que no podian ne- 
gociarse. El público creyó que el estado de las empresas se babía agravado de 
un modo muy serio , admitiendo sin subvención ni garantía la concesión de 
las lineas secundarias. Al \€t la persistencia de la baja , él MmUeur de 13 
abril de 1858 publicó un artículo, en el cual8emanifestal)a que se examinaría 
con el mayor cuidado la situación de diferentes compañías y que se tomarían 
respecto á ellas , medidas '^^j«viales. Efeetivarnenle, después de algunos me- 
ses de negociaciones, el gobierno, por decreto de 8 fcl)rero 1850, estableció 
una clasific^'írion de las líneas de la red antigua y de la nueva, concediendo ú 
estas una garantía de 4'O.j jjor 100. 

Penetrado el gobierno de que los ferro-carriles son el mas poderoso me- 
dio de activar todos loe manantiales de la producción y el mejor estímulo 
para que se desarrollen las riquezas locales del ültimo rincón dd imperio ; 
coa el fin de asegurar la construcción sucesiva de los ferro-carriles que de- 
bían completar el sistema de esUis comunicaciones, patrocinó los deseos que 
mostraron de rM>ionarse las diferentes compañías que formaban un mismo 
grupo. Este pensaniionto se realizó A favor de calculadas combinaciones y 
la fusión dio por rcsnltado la formación de las seis <r:t and^ compañías que 
poseen toda la estension de estas vias del modo siguiente : 

Red antigua. Red nueva. Totel. 

Nor.1. 1091 kitóm. 515 kílóm. 1C09 kilóm. 

Fsí. 078 » 1107 » 3rt8f> • 

Oest. »0U • 1611 » ioll » 

Orleuu. 1020 • «101 n I18( .* 

Paris Mcditemnée. 258S » 3222 > 6810 » 

Midi. m » H38 » » 

Concesiones eventuales. • > 1^9 a 479 • 

Total ^19914 kiifiin. 

Para la conslruc4.Mon de la nueva rcJ se partió de las bases siguientes ; 
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8< muAtn. 

£1 Eslido lEBTiuiiíia el interés de lo« capitales invcrtídos. Erte interés, sa sa- 
tisface con arreglo á lo estipulado» á saber : una parte de él se cubre oon el 
|)roduclo de las nuevas lincns ; en caso de insuíicioacia la rcJ antij^ua con- 
currirá hasta con un 10 por 100, y si esto no fuese bastante , el déficit 
será cubierto por el Estado. 

La garantía del Estado es efectiva para una pnrUí de rslaii líneas durante 
UD cierto pci'ioJo, pero reemboUable, y el Estado por otra parte recibirá la 
ooinpenaacioa oon el anmealo del producto de loa impuestos. En 11 junio 
de 1862 el gobíerao con el oonsenlimiento del cxaerpo le^slativo entré en 
nuevos arreglos j solisidioa á las compaSías. Después de lo manifestado podría 
creerse que la situación de las compañias fiwu^sas orn precaria. Para d(v 
mostrar (pin no era así, no hay mas (jue fijarse en los dividendos repartido^ 
por las soi¿ conipariías en iiiúd, 1860, 1801 y 1802, que fueron por caíla 
afto rcspcctivaincnlf^. 

Ouc.M. —íl-SO-S"]'!)*) -42-50- :r,. Paris Moilil. í9"30~6S'yO- fi3-a« "."> 
Est. -.38*"0-40*— 40'- 85. Bordc«uCcllc il 35 50 31 
Oricms. - 91«— 100'- 100 w iool Por aoeiondc í. SOO 
Nord. .68*w.65'M-6C'~ if. 

Desde 1863, tos impuestos directos éobi^ los fernHsarríles producen al 
< Estado el interés délas cantidades con que ha subvencionado ¿ las compañías, 
y tal ha sido el impulso que los ferro-carriles han dado al üabajo y el sobi o 
precio ó mayor oslinia (pjehan proporcionado ;'t la riqueza rústica y in l)ann, 
que el presupuesto de ingi-esos ordinarios del Kstado que en 18il» fué de 
1351 milloní^s de francos, se elevó en á 1 ,900 millones. 

La red antigua tiene una extensión de 8,378 kilómetros y la nueva 1 1 ,057 
JiSómetros, é sea en junto 19.495 kílémetros. El capital empleado en la cons- 
troocion total se ba calculado que será de 7,022 millones de francos por parte 
de las Gompaflias y de 1,330 millones de francos por parte del Estado, de mo- 
do que resultando el costo kilométrico á 430,000 francos, solo habrán satis- 
fecho las oompa&ia> 301 ,000 francos sobre los cuales tienen garanUsado el 
interés c/)r respondiente. Esla garantía ha permitido <pio la? c^mjiañías hayan 
podido omitir hasta ahora ilá francos ea oljligacioucs por cada 100 francos 
(hí eapilal represcnlado por acciones, ó lo ijuc es In niisnio , por cada acción 
han j[M)dido emitir 4'1:¿ obligaciones que el público iia tomado fácilmente por 
ofrecer las seguridades que presenta el buen resultado de la csplotacíon y en 
último caso la garantía del Estado. 

. Además de las lineas generales antes citadas , se lian concedido bajo el 
' titulo do Caminos Indietriales diferentes troios de cortas longitudes , en 
gran parte esplotadas CiMl fua^a animal, cuyo objeto os facilíUir el trasporte 
de los productos de las minas y de diferentes grandes establecimientos, hast;i 
las líneas generales con las cuales entroncan. En la mayor partf do estas 
concesiones queda terminantemente consignada la ju-ohihicion de adnutn* 
viajeros, como en la de las minas de Anicbc, Comeutr) , Üugney, ele. En 
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algún» el Ealado, pord contrario, se reserva la lacultatl de imponer este 
serrote de pasajeros á la compañía, y en muchas de ellas, ha consignado d 
poder comprai las á los 15 años. También se dieron diferentes concesiones 
para establecer vías f»'rreas sobre lo? pamino? 6 carreteras onlinat ia^ , veri- 
ficándose la tracción por medio de caballerías. Estas concesiones dadas desde 
185 1 a diferentes particulares, puede decirse que han pasado todas á poder 
de la compañía general de omaibitt de Paria. La oMcema de Páris i Senea 
y Boulogiie Aié por SO afios: la de París & VenwiDea por 60 aftoe: la de 
RueQ á Pont-Marly por 90 añoa y la de IUoiil4 CSermoni-FerTaiid por 80 
alloa. 

No es necesario feablar del pliego de ooodioioDes generales de los ferro- 
carriles Franceses , porque puede decirse que son idénticos á los españoles. 
Las Compañías c^jntraen con el gobierno las obligaciones de scn icio gratuito 
de corre>])ondencia en ciertos trenes, vigilancia hil* ^ l elegráíicfls, trasporte 
de tiopas y material de guerra, indigenU^s c inJiu ii jo» de ciertos institutos y 
a«)ciaciones á precias reducidos, están sujetas á la inspctxion económica y 
iaculutiva del Estado, cuyos empleados pagan las Empresas, etc., ele. 

En la eDastruecion de k» primeros jGRTO-eanteFraiieeses dominó lam- 
bieii la idea de evitar las pendientes qneesoedíeBeii de V, por Í00 y las corvas 
de un lédte menor de i,000 metros , ylHyo estas condiciones se c o nstr u yeron 
los del Nord, Paris i Rouen, Avignon á Harseille, etc. , etc. Pero después que 
la esperíenda demostró que laslocmnotoras podían vencer inclinaciones mas 
(taertes y circular sin peligro por curvas de menor rádio, el gobierno se mos- 
tró dispuesto á conceder sn adopción. Lasliner^s Francesas encierran obras de 
grande importancia, ya sea en puentes ó túneles, ó ya en viaductos y obras 
de loilas clases. Entre los muchos túneles, merecen atención el de la Nertíie en 
el ferro-carril de Avignon á Marseille, que tiene una longitud de 4,620 me- 
tros j^r S de altura bayo clave;panL sa oonstmerion se alMieron t4 pozos, 
é matyor délos cuatos tenia iSOmetros de profondidad. Otro tiiuHl importan- 
te es también el de BUnuy, en k lineado Parú á Lyon, que alcana una loa* 
gitnd de 4 kilómetros y para cuya construcción se abrieron 21 pozos, uno de 
los cuales tiene 200 metros de profundidad. El coste de los dos túneles cita- 
dos, fué de unos 2,440 franro? por metro lineal. En puentes y viaductos pue- 
den citaT-;f lA (jue hay sobre el MniHe, en la línea d»> Strasboui'g, compuesto 
de avati u ujiisd.' 50 metros de aberttira cada uno y situado entre dcw viaduc- 
tos *iUü tienen Qúi metros de longitud y 2Ü metros de altura por termino 
medio. No es menos digno de atención el viaducto de Cliaumont, en la línea 
de Bleimes á'Gray, por su elegancia y ligereaa: sn longitud es de 600 metros 
por 50 metros en su máxima altara. Podrían diai^ muchas otras obras de 
eonsideracton, tanto en las desea antes dichas, como aun en las de movimi^^ 
tos de tierras , pero sería una tarea que se separarla del djeto que me 
he propuesto. No se debe, con todo , pasar por alto el grande costo que han 
originado las monomeatalea oonstraociones de algunas estaoones^ como la de 
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la MncA di* SUasbüurg, eu i'ai ¡>, cuyoco?to ile ■J..']r»(j,oOO i'nuicos¿ iade 
la linea deLyon, que ascendió á á.3UÜ,UUU, k del Noj te, etc. 

Entre las especialidades de feiTO-«arrilei pwxlen contarse el de París & 
Seem y Orsay y el trayecto dft Pwq á Saint QenDaia en h linea que lleva e$ie 
dUÍDO Bombfe. 

Lt lineade Pam i Sc«iui.y Onty, que tiene 23 kOAmems de longitiid, 
fti¿ coooedida en 23 de lebrero de 1845, y la primera aaocáon, de 11 kilóma- 
troSy Be inauguró en ^ de junio de ISAG. Kii Uxh su eslension ¿e aoumi- 
laron cuantas dificultades puedi' jiie>i^ntar un li a/ado, á fin de hacer un es- 
perimonto loi iiial de los Irpinr- arliculados de Mr. AraouK. A las fuertes pen- 
diente!» van uni'la^ laá cnrvaó reducidas», algunas de las cnalce iio pasan de 
25 metros de rudio. La» cátaciones de Paris y de Sccaux. son circuíal es, y las 
curvas sobre que git aa los trenes tienen 50 metros de rádio. A pesar de los 
anulwe afiosqtie Un tmenrridoe áeíút raiiiBugiineion y de no haber pre- 
sentado ÍDcoafeoieBle eiie lietenui, do ha Uegndo á adoptane en ninc<na 
Unen de grande eilenaion, aunque algona vea se ha llegado á ooncabir eita 
esperaota. 

La línea de Paris á Saint Germaín, cuva lonptud es de 21 kflámetrOi, fué 
concedida, como ant(^ se ha ili' lio, en 9 de julio de 1835 y se innngtiró hasta 
Peck en 26 de agosto lic 18.17, Lo^ constnielores Mony, Gla^jeyrou y Moné 
se ciñieron f^trictauu uic á los planos de U» injen¡ero?i autores del proye<'lo, 
uno de los cuuleb fué tú culeudido Mr. Eugeue Flaclial. Como en aquella 
¿poca no ae tenia llea de la perieccion y potenebi que debían akansar des- 
pués las locomotoras, la coastruccion de esta línea ocasionó enormes gastos 
porque no hay en ella una pendiente que pase de 1 milímetro, ni una cum 
que baje de 2,000 metros de radio. Pero presentando la sección de Peck á 
Saint Gerraain una fuerte pendiente , los trabajos de la linea se haJ^ian dele- 
nido en aquel punto, hasta que habieudo estudiado Mr. Flachal el sistema at- 
íuo;fci-ico que creyó conveniente para esta sección de 2 kilLunelros dc'^ngi- 
lud, se pidió y obtuvo la coucesiou en "2 de noviembie de 18 ii. Llevatlos \>úi 
el citado ingeniero con rara hahilidad los ti iü)ajo¿, inauguró e¡»le UayccU) 
en 14 de abi il de 1847. Ll coato de la, cuuáli-uccion se calculó en 4 millones 
de francos, de tos Guaksla Uunkafnlídad de Saint Germain se obUg6 ¿ pa>- 
gar 300,000 franeoe en 10 años y d Estado 1.800,000 francos. Al llegar al 
pié de la pendiente se une él coche dd conductor al pistón que oorrc por 
denU*o del tubo propulsor , y hecha por el telégrafo la seüal correspondiente, 
las máquinas pneumáticas situadas en Saint Germain forman el vacio en el 
tubo y sube el tren lia.-^ta su ile4ino. La bajada se opera por la sola gravedad 
del tren , cuya niarclia modci a á su gusto el conductor por medio de un 
enérgico freno. Cerca de la Cótacion ile Saint Germain, puedi'. viviiaisecl edi- 
ficio que encierra las dos máquinas de -JoÜ caballu» cada una , que mueven 
lu bomba aipiraiilc, y álas cuales suminisliau la fuerza 10 calderas que pue» 
den aislarse ó mancomunarse , según sea la fuena que neceútao tas ma- 
quinas. 
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En i .0 Enero de 1806 la Francia ttfnia en espiotacion i3,313 liílóinetros 
de ferro -carril. 

Dorante él aík> 1863 se calculó que se inaugonurian diferentes Beodones, 
& saber: en la Hed del Nord i 75 kilómetros; on la del Est H 5 kilómetros; enla 
del Ouest 206; en la dcOrIcans 343; en la de Lyon MedilciTanée 368 y en 
la de Midi 30 kilónuHn.^; ú sf.i iin total dn 1,237 kilómctroí*. 

La rPti lo ; tbi i ívcai riles íraiictíscá pone en coinunicacion directa á 
París con 1¿ ]¡)u< rl»>i> ea la cc'>ta del Oct^ano desde Calais a Bayona, ron la 
Bélgica por 4 puntos de la fronleia, á saber: Mouscron, Quierrani, Cluaai y 
Arlon; con loá Estados Alemanes por Sarsebruck, Hagucnau y Strasboiirg: 
oon Suisa por Bale» Besan^n y Geneve, con halia por S. Michcl y Niza y 
con España por fiayonne, teniendo además construidas 6 en vía de oonstnio- 
cíenlas lineas que arrancando de la trasversal de Burdeos á Cette que une 
d Mediterráneo al Océano, vienen á terminar en Ba^nerBB de fiigorre, Ba» 
gnercs de Luclion, S. Girons, Koix, Quill m, Pi ;ido3 yPortvendres muy próo» 
simas á nuestra frontera y con la úlUina de ks cuales debe enlazar la de Barw 
celona. 

Los producios de las seis grandes co¡iii)afiias que, como antes se ha dicho» 
han tomado en su cai^go todas las líneas, han sido en d ejercicio de ldG5c<H 
mo sigue: 



Paris á Lyon MedilerraDée (red antigua) Praneos. 


lii.523,018 


• 


red Queva 


49.630,419 


Nord 


total 


76 siitnt 


Ovest 


red antigua 




0 


red nueva 




Est 


red antigua 


53.480,649 




red nueva 


88.S0I,«94 


Orleans. 


red antigua 


75.191.730 




red nueva 


18.147,617 


Midi 


red antigua. . , . . 


3S.505.687 


é 


rednacva 






Total Praaeos. 


BM.mT,4»lft 


4 


Productos de 1861. « • 


5r>.ñ80,630 




Aumento en 1865. . . 


S4.80M88 



El produelo kilométrico en globo de 18G5 es de O' i2 por 100 menos 
c{ue en él año anlorior, y la disminución proviene esdusivamente de la red 
nueva. 

Los productos kilométricos anuales de cada línea han sido: 

Red antigua. Red nnera. 

París á Lyon (por ktlinetro anual) francos 71.009 francos > 

Nonl » » 72,600 ■ • 

Oucst • n 6I.17S » 15.009 

Est » » 5Í.7Í9 » 15,tSl 

Orleana » » 41.684 » 15.947 

Midi » • 4t,78S > Um 
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€0 rtANCIA. 

Se comprenderá fácilmente que la notable cilra que se nota entre los pro- 
ductos ]irii- kilómetro de las dos redes proviene d*" que, en la nueva se hnn ido 
inaugtii aíMlo diferentes secciono-; durante el año y (pie t;\ntn en esta> » onio 
en las demás de e^ta red, el U aiico uu ba podido todavía adquirir el desarro- 
llo que prometen. 

En los produoli» «BtM anotidM no figort él fino-mtíl de ckUwu de 
PiriB» que aimqoe él mae corto^ es él oías prodndtvo en raen á que aflia- 
^áél el tráfico delasdeniiB Umm, En k» primeroi 9 meMsde 1865 el 

producto bruto de esta línea fué de francos 108^481 anuales por kilómelro. 
La circiilacion por los ferro-carriles Franceses presenta la misma scgurí^ 

dad que en los demás países. En d ejercirio de 1804 se contó 1 nnierlo por 
cada 3 miUones Oficasos de vmoro» trasportados y 1 herido por cada ^ mi- 
llón. 

En Diciembre ISÜa la Francia tenia 0,828 habilaules por mii iámetro 
caadrado de teiTÍtorio: 359 kilómetros de ferro-carril por cada millón de ha> 
titaates ó S*4 kildnetrai deeitas viai por miriámetro cuadrado de super- 
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Los gobiernos (le ios Estarlos quo componen la Confederación (jei-iiiáiiica 
abandonando la inercia que ac(»lnmbraban oponer á toda innovación j)ro- 
cedeiiLe del eslranjero , adoptaron los ferro-caiTiles en visUi de la nnolucion 
moral que en el espirilu público oleaba e:>te invento, y al considerar sus ma- 
mffloflos resultados. 

El Tuto terrítiorío ({uc pertenece & la Alemaiin, eoDAna por él Norte oon 
él mw de este oombre y Báltico; por d Este oon las prorinciflBDaiiulHvaaB 
de Turqok; pw el Sor con d imperio Otomano, el Adriático é Italia, f por 
el Oeste oon la Snizn , h Francia, la BéApCh y la Holanda. 

A semejanza de los Estados-Unidos del Norte América, antes del estable- 
cimiento de los ferro^iarriles, la Alemania hahia introducido los tramways. 
La ronce>i<>ri riias antijíiia filé la qiiñ [lor el término de 50 años dió , en 7 de 
setiembre de 182'f, el ;^^oliieriio de Austria para nn tramway desde Budweiss 
en Bohemia, á la otra parte de Lioz, en el Dauubio, cuya longitud fue de 
ISS 'kiUmelros. Al poco tiempo dió él minio gobierno la autorindon para 
prokmgar lavia basta Gofiodeiiy oon lo cuil la estenaíon éék tramway fhiéde 
196 kilómetrae. 

Siendo d objeto de esta línea d fittiUtar el trasporte de minerales, se dió 

á la via um anchura de i '10 metros y ?g vei ¡ík ó la tracoion con fuona ani* 

mal basta que en 1851 se introfliijeron las locoinotoras para el servicio. 

En 18á0, Mr. Dechen, en unión a)n Mr. Oienliauson, publicó una nota- 
ble memoria solu e los i nniinos de liierro ingleí>es, y las ventajas de este in- 
vento en dicha memoria espUcadas , unidas 4 los deseos posteriormente de- 
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mOBtndM por A pmko , indiyflnni d ley Luis de Bavieia y al emperador 
Fraaenoo n i uitoriar por na daeinap el «taUedmiento de esta mejora. 

Bl rvf de fiaviera, tomando b iiiíeiatha,lhé el primero qaedetermi^ in-- 
troducir en las lineas alemanas las máquinas de vapor en de la traocion 

animal. En 1 83 i conoediA la pftqneftaHnea de Nuremberg á Furtli, cuya longi- 
tud or a de 7 kilómetros , y que se inauguró en 7 de diciembre de 1835, ha- 
'^i'-nilose la lrac^:ion con locomotoras. El resultado de este ensayo, que pro- 
porcionó un ImíhoIicío de hasta 20 j)nr 100 á los capitales invertidos, contri- 
buyó en gran manera al enlusiasnio demo^rado en favor de esta? vias y á su 
rápida consUiiccioa. Poco deápues el mismo rey desUuó lu cauUd.td de 100 
mOIODee de francos i la constnuscion de la linea de Ánabonrg i Honich y 
oCm varías principales, eoostrnidaB por cuenta dd Estado, ya con las eoono- 
mias hechas enlosfbodos pdUioos y |a con la no insignificante parte que á la 
construcción destinaba anualmente el rey de su peculio particular. No ha- 
biendo tenido un éxito favorable la esplotacioa de la linea de áusbourg , el 
Estado la tomó de su cuenta. 

En aquellos mismos dias el emperador PVancisco II dió la coneo^íon de la 
pi'imcra linea austríaca que se dirij^ desde Vieoa i la Moravia, paíá abun- 
dante en cereales. 

Los demás Estados se asociaron sin demora á la idea del pronto estable- 
einiieilo de losfiHnro*<arriles, y la Sajonia y la Pmsia, que no contaban con 
üMidea diapenihka para oooatmirlosen aquella época con fimdoe propios, fi^ 
cuitáronla fonuacion de Gompaftías, y la Bes» solo pudp empñnder 4 sus 
costas k llaaadePraBcforiaiirlIflinilleidellmVfGa^al^^ 
kilómetros. 

La Cámara de líannover, en 1842, autorizó al gobierno para construir 4 
sus cosías la cslcnsa red (juc posee , y lo niisnío lucieron los ducado.*^ de 
Brunswick, el de Badcn, «pie en 1840 explotaba ya la línea de Weisbaden, 
y diferente* otros Estados. 

Aun cuando cada gobierno obraba p;*incipabnente en (avor de su interés 
particular, debia, con todo, resultar de los eBfiiernos aislados de todos ellos, 
un eiatemageiieral de comunicadones que debía pvoducir la focilidaddetna» 
portar loB productos de aquél esteñeoterritorín, ^ A los marea dd Norte, d 
ja al Danubio y á las fronteras. 

FAcihaente se comprenderá que las comunicaciones no podían estenderse 
por igualen lodos los Estados, sino que los mas fiorccieutes por su comercio, 
industria y agricultura debieron ser los que llevasen ventaja á los demáá. Aóí 
se ve que en la parte del N. 0. Ilerlin es el centro de cinco lineas divergentes^ 
principalcíi que se dirigen á Uur-ia por Tlioin y kowno; á Cracovia poí^ Bi'(Sr 
law; al BáUico por Roenisberg, Dantzig, Stettia y Stralsnnd; al mar del Nor- 
te por Hamburgo y al Austria y idi&rentes otrosEstados por «arias lineas 
y ramales. 

La Baricruy S^ooia, Wartembein y Hannover han coastruídó ta m bí n» 
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difórenleá lineas, cuya re í pone en comimicaclon stis i»i iiict|talcs ciudades 
y poblaciones y eiapalman con los ferro-can iles de las Potencias fronterizas. 

Yíena, capital del Imperio de Auslria, es él centro de odres diléreafesU» 
neas que se dirigen, la una, por oMdio de una bifurcación, por él Este á 
Cracovia y Leotog en la frontera Rusa, y por el Oeste á la Prasia y i ta 
S^jonia; otn á PeM, Debrexen y Kischaw, nrancando de esta difereat» 
ramales «iiie terminan en Arad, Greaaenwardein y en Razias en la frontera 
Turca y ladera septentrional del Danubio; otra que termina en Trieste y 
Venecia en el Adriátii o y empalma con la de Italia cerca de Verona, y otra 
que por Munich y Ralisbone se dirige á Francia y otros Estados Alemanes. 

La parte desproviáta de estos medios de cminiiicacion es la qm (|uc(la al 
oi'iente de ia cordillera de los montea Krapak¿, lu iiuii^n ía y la Escla- 
voma. 

Así pues tos llerro-carríles Alemanes ponen en eomonieadon él Bihico y 
la frontera de Rusia con el Adriático, la ItaKa y la frontera Septentrional de 
la Turquía Evropea, y la Francia, Bjlgíca y Hdanda oon el mar Negro por 
Raóas y la navegación áeA Danubio entre este punto y é citado mar. Los 
ferro-can-iles puede decirse que fueron el elemento mas poderoso eotce los 
que consolidaron l:i i-o t iacion de las Aduanas prusianas. 

El sistema j,'enei alaienle adoptado en Alemania para el establecimiento 
de estas vias fué el de la construcción por cuenta del Estado ro¿pa:to á las 
líneas principales, y la concesión á las compañías partkulares tocante á las 
secnndarías ó de interés local, pero este sistema que prefsleciÓ en un prín-' 
dpio, coando se neoentsban gmndss esfasnos y psneveraneia pnra introdu- 
cir esta mejora, se fué modificando en lo sucesivo, y especialuMite en Aus- 
tria ooDoediendo i las Compañías particulares lineas de primera importancia, 
con subvenciones y garantías de interés, ó cediendo i las mismas la esplota- 
cion ele algunas construidas por el Estado. 

En Prusia el rrohierno se reservó la facultad de redimir las líneas á los 
30 años, papfantlu á las Compañías un capitid iyual á veces el promedio 
del beoeücio ublenido durante los últimos 5 años, y liaciéndose cai'go de to- 
do el aetivo y pasivo de las Empresas. 

Asi pues la Atamania que en Í896-lHiia Bobunente 7 ldUins.debnKH!ar- 

rñy 173 kOdms de tnunways con fteena animal, poseía m 1840, doee 

carriles con una longitud de 60S kilóms. En ooniaba ya 

sion de 8,136 kiléms., délos cuales 4,i57 pertMWcian i diferentes cofflpafitss 

y ¿^,969 lúlóms. áloe tistados simientes: 

Pniaia KiléaM. «B 

Awtm » 1,111 

HamioTcr n l.SSG 

^onia a 361 

Difcniites Sitados » 
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En enero de i86d la red de iism><c9MTÍles Alemanes tenia una e^tti' 
&ioo de 18,147 küónis^, á saber; 

Pmna Kilúms. 6.130 

. Aastria. » 5.878 

Otros Estadus > (,139 

KUóms. 18J47 

Be la longilud que acabamos de eapresar los Gobiernos esplotaban por su 
ctten^ en 

Prusia ferro-carriles. . « KUóias. 1,9S8 

Id. traroways s 89« 

Otros Estados » - MI 



Kiiúms. 7,298 



quedando de cuenta de la» coiupanias en 



Prasia KU&ns. 3, 081 

Austria • 5.866 

Otros Bstadw » 1,856 

EOíms. 10.809 

Del aámero total de 6,1^ kttóms. que poseía laPrusia, perlBoocianá las 

Prorlnciis Rhenanas. ....... Kilóms. ÍM\ 

Wcsffalia o 716 

Sajonia. • llt 

Brandeburg. » Hlo 

Silesia » 1,168 

Poiseii. 4t1 

Pomerania » 

Kilúms. 5,181 

En 18G3 se completaron en Sajonia las obras de 144 kilómetros de fer- 
ro-carril, abriendo por medio de ellas la comunicación entre Ilerlasgran y 
Eger 104 kilómetros y entre Gossinitz y Gera 40. En él mismo año las lineas 
sajonas dieron los resultados siguientes : 

Longitud esplotada por el Estado 711 kilóm. eon un producto de fr. 8i.$79.07fí 
Idem id. por oompamas particulare s 86 » M. t.071,nj 

Total 168 » ft, m.nhm 

equivalentes á francos 33,791 anuales por kilómetro » cuyas dos terceras 
piirtes proceden del tráfico de mercandas. 



Digitized by Google 



. fil capitel inveiiído en los 18,068 kilómetn» qae se esplotebaa oa im, 
■en como sigue : 

Francos 1,539507,810 

A^'á' * ■ ' 1.479.380 8 <9 

SSw&ttdos: : : » i,ii6.M8:<.r.03_ 

Xotol Francos 4,i35.17t.811 

^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^ 

lo cual da á la coubti ucoion un costo de francos 237,670 por JutAaetro. 

En 12 de Enero dcl856 d Emperador de Anstria mtiflcó la ooocesioa 
que ea 4.* de Enero del alio anterior había heoho kUmMadAiOlriaea /m* 
perUa Real pmilegiada de h» ftmHmnks del Edada, de una longitud de 
i kilómetros de ferro-carril y además la de la venta perpéUia de minas 
de hulla y metalíferas , fábricas , tierras , bosques y barcos de lapor. 

Las lineas que abrasaba la concesioo fueron 

Las tU l Norte , á la fronteia de SajlMÚt 4fi0 kílómeiroi. 

La del Sudeste á Riiiaf » 

La de Szony. I-»] • 

Oravit/a á Slinerfiof «2 » 

Marebegg á Fresburg S ^ • 

1,313 kilómetros. 

En 31 de Diciembre 1864 d capital de la sodedad ara de 177.699,004 
florines eqntvidentes á francos 384.086,719. 

En 1862 los ferro-carriles deí Estado proporcionaron á la Pnisía un 
producto neto de cerca tío 19 millones de francos ó tea un 547 por 100 del 
capital y la cs¡)1<ít;tf !on de las lineas de las compañías prodigo ^ COn lisgttb- 
venciones cofn . lida» \>or el Gobii'rno, \m 8*28 por 100. 

La compañía Ululada ¡:k>c¿eiiad Imp&rial Real prtviktjiada de los ferrO" 

de 1864 itts grupos de Ibrro-carrilcB con nna longitud toUd de 8,061 kiló- 
metros, de loe oiialei tenia 8,581 en esjplotaeion. Eslos grupos oomfNPeodett 
la linea de Trieste , las de HungHa , las del Tirol , 1^ de Veoecia, Lonibar- 
dia ¿ Italia Central » per onya adquMcioii ha pagado hi eompaftia 790 % mí* 

Dones de francos. 

En 180:1 estas líneas dieron un producto bruto de franco» 00.31 6,672, 
y los gastos ascendieron á francos 22.848,407. Sobre algunas de estas lineas 
el Estado liene garantizado un produelo bruto inininio. 

Lti la construcción de los ferro-carriles alemanes dominó el mismo prin- 
cipio que tan buenos resultados proporcionó á los norte-americanos. Se ab»« 
tuvieron de aacrifiear iludes sumas en costosos puentes y viaductos , y en 
la peribracion de los tAneles, mienlm les era d¿le por medio de un lodoo 
evitar el costo de estas importantes obras y á fin de no tener que construir 
grandes terraplenes, ó entrar en ¡Mroíundos desmonten, no títubeai^n en adop- 
tar fuertes pendientes y curvas de corto rádío. En las líneas del estado de 
Wurtemberg las pendientes comunes son de 1 por 100 ; las bay escepcion»* 

9 
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les dA S por 100. En la de Bndd» á Linz y Gmuiideii m á»t}ik A% 
por iOO. Eq la de Monoslag á Trieste » en el paso del SemiBering , la pen- 
diente es de S ¿ 3 ^ por iOO unida 4 curvas de corto ridio , único medio 
de vencer los Alpes Noi-icos y Julianos entre Viena y Trieste , y los Alpes ru- 
dos cutre Heilbronn y Fríedrichshafefl. 

En algunos casos en que las circunstancias lo han perniilido , se han e5- 
tablocido planos inclinado.*. Kn el tray ecto de Dusseldorf A Elherfeld hay una 
pendiente de 3 por 100 por una distancia de 21^ k üómetros. Ai prin- 
cipio trenes aují.ia iú plano á favor de una uiaíjuina ñp y una cuerda sin 
fin, pero poco después se cnipleó el siguiente sistema. El Ireo descendente, 
con su locomotora á la cAma , se engancha á la cuerda sin fin al Heganr ál 
punto elevado del plano, al mismO'tiempo que verifica i^ual operación d 
tren ascendente. Puestos en marcha amhos trenes, las locomotoras de ambos 
cooperan á la subida del ascendente , la cual favorece también el peso del 
desceudont:^. Como al^unis veces sucede que el tren descendente retra$a^ 
?M lli';^ iiia , á lin de evitar la demora (jue se sp{?ijii ia si debi 'ra esperarse 
la rciiniiiu de nw 0^ ttr>n<?> , so cch;i mano de la uiá(|uiua éd reácrva (jue 
en esic i isü suple el releí ido trea descendente. 

La esplanacion de las líneas alemanas i>u 'do decirse que se lia hecho pa- 
ra una sola vía, aun cuando las obras de labrica y la espropiacion sou para 
úcbh vía , la cual existe adámente en una estinisíoB de unos 4,200 kil^nM- 
tros ó ,sea próximamentd m una coarta parte de la longitud total. 

Tocante á puentes Jiay algunos de notable construcción por el aisfema de 
enrqjado generalmente adoptado eael pala. Tal» son el de ORenburg de una 
sola abertura de 110 metros: el de cerca Mariembourg compuesto de das 
largueros de 97 metros de longitud cada imo : el del paso del Rhin en Co- 
Icngne ( Prusia) d*> 4 ojos de 98':^ metros de lux cada uno , y otros que 
CI'Cí» innetesario eiminerar. 

Adi'uiás lie liis li-i ro-c iri ile^ osplutndo-i \hw vapor, la Alemania tenia en 
l.^dceaeiüde lüGii, los iraunvays siguieules explotados con fuerza ani- 
mal. 

Pragi á Wfihybita 7 Lalma IT'IOS 

Distritos mineros de la'ITta'Silesia. . . , ItS'STS 

l'rcsbourg Ssered. ft8*55$ 

En 1863 los ferro-cafrilea alemanes dieron los resultados ágnientes: 

Ndm. de pasajeros. ProductM tolslei 

Prusia !5928.303 traucos. l89Wt.!rM 

Austríí. . nCsS.ÍMif. » 184.108.3(1» 

Otros cíUdos. , . . 3á.H6.(,Gí » 1515 943^35 

'l9J%i,m ' ¿29^43,410 

. Eníos productos están induidos francos 341.776,493 por d tréfioo de 
mercanciaS| ganados , etc. 
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ALKMANli. 67 

Los gastos P^iilotacion representan por l<^rmino nie lioel por lOU 
dolos productos y los beneficios sobre cPcapilal (Miiili'atl't d (i'SS [lor 100-. 

A principios do 1860, visto qaese estaban teniiinatido los d>)¿ IVno-c'ir- 
rüc - I'i usiaaos de Tilsill á Insterbourg, y de Tilail á Menicl, se ha li alado de 
reunir un comité esjiecial para unir los ferro-carriles de Prusía álos de Ru- 
sia por Taaroggcn , Sctiavali , Riga y Mitau ; cayo proyecto será tan beaefi- 
eíoso á lá Prusía como i las provincias rusas de Gurlandía y LítbuaD». 

Va i construirse también un grande puente sobre el Uemét que ooetará 
3 millones de Thalers. 

Respecto ¿ la circulacioa no podré presentar dalos de todas las líneas 
alemanas, pero sí puedo decir qne pueden servir de ejemplo de seguí ¡«lail los 
de Prusía que en Í8C4 solo tuví<Moii 1 lunerto porcada 21 ^ millones de 
viajeros ^ 1 herido por cada 3 miUonc¿ escasos. 
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ITALIA. 



El primer ferro-carril inaugurado en Italia fué la pcqueüa línea il^ Ná-' 
poles á Nocci a 7 ^4 kilómetro de longitud que se abrió á la eápl' i 1 u>5i 
en 18^9. Durante algunos años se fueron construyendo lineas de coila 
teá/mam, tanto en el reino de Nápolei como en diferentes Ducados, como las 
de Nl^es á Capua, Viceiiia á Pt^a, Venmn & Mantaa, Honza i Leoco, etc. 

Yiende él re; de GerdaSa que no se preeentaba ninguna oompaiia pera 
la eonstniocíon de la linea de Turin á Génova, que es uno de loe pas difíeiles 
de Europa, resolvió en 1S46 emprenderla de su cuenta. Esta linel tiene 168 
kilómetros de longitud y para salvar la región montañosa, fué necesario abrir 
n^ieve túneles de considerable longitud, uno de los cuales en Mont-Giori tiene 
iin:\ estenáon de b'20 kilómetros y Oatá situado en una pendiente de ^ por 
ciento. 

Kii seguida el inisuio gobierno dio principio á la construcción de la línea 
de Alexandría al lago Ma^'ore, cuya estension e& de lOi kilómetios. £1 costo 
- de estos dos lineas indoso d material movible fué de 140 miñones de francos. 

Algoa tiempo después , penetrado él gobiemo de Gerdella de la necesidad 
•de estaUeeer oomunicaoiones en el interior del Reino y de enlauriss con Isa 
, francesas y Suizas por un lado y con las austríacas y d mar Adriático por 
otro, logró la formación de compañías á las cuales concedió garantías de 
interés, subveneioncs y diferentes franquicias. 

A consecuencia de e>to, en 1.° enero de i 851 se inauguró la sección de 
Turin á Novi (113 kilómetros) correapondieate á la linea de Turin á Génova, 

I 
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ITILU. II 

mjA última sección DossoUa á Génova se abrid al páhlioo en iS diciem- 
bre 1853. 

En 1854, se ¡naiigwraron por coinpnñias particulares las secciones de 
Tnrin á Olmo y h Siisi, Akx;in(]i (:\ á Montara, Pignerol y Mortaraá Vigge- 
vano, formando un i lon,i;¡tud tot il de 2i3r> kilómetro^. 

En los dos años sii^' iieülr:- iii luguraron taruhi 'íi doce diferentes seccio- 
nes, coü lo cual la esleuáioii de lo» ferro-carriles de Gerdeñafué de 711 kiló- 
metros. 

En i853, ee ooi»tita|6 la «>ciediid dél ftiTO-carril TidOF-GmmBiuiél, 
cuyo principal objeto fn¿ el de poner las lineas de Tarín en comunicación 
con los Francesas por Cha n ib ^ y atravesando el Moni-Cents , y con las Suizas 
por Kon atravesando é, San Golardo. En diciembre 1855 qaedó firniado 
el convenio entre esta comp->ñía y la de Lyon A Oonevp pnra llpvir A cabo l;i 
línea internacioti;il por el Mont (Itiiiis nivo liinol de h2 kilómetros de longi- 
tud, se construye poi- cueatii de los lios ;40ijiern(is ;'i reserva de que la compa- 
ñía pague de. puto de coacltiido y en clase de iudeumizacion 1.bOO,ü(iO libras 
italianas. (Francos 1.512,000.) 

Posteriormente quedó también aoordaifa la perfbracbn del tdasldel 
Simplón , cuya longitod seri de 5 kUómetroa, á&Tor dd cual quedará «nido 
at lagn Nag^ore á las lineas sdaas. 

En 16 de agosto de 1856 el gobierno de Toscana concedió al marqués de 
Fkrsnn femKarril de Florencia á la frontera de lo? Estados Romanos, cnya 
concesión tra?pa?ó H marquf^s A h Compañía privilegiada de! ferro-carrÜ 
Ft^'nando. La concesión S'^ dio por anos reservándo-n el gfobieiTio li fa- 
cultad de reiiuiirli después de ¿5 años y la |nrtii i[»acio!i de beiiebt ios 
que escediesen de 8 por 100. El gobiemo jura lediiüir la linea dcheria 
pagar á la oompañb durante todo el ticuipo (|ue l'aUa>e {)ara el término de 
la concesión, una soma annal caícolada sobre las bases siguientes: 

Sa tomarán los productos netos de lossioto últímosallos y se deducirán da 
ellos las doe anutdidades de menor producto. Al promedio del producto de 
los 5 años restantes se añadirá % si el Estado redime la linea dentro un 
período de 1 5 años contados desde la fecba en que el Gobierno tiene dere- 
dK> de hacerlo ; ó se añadirá ó / si la redime á los 30 años ó mas tarde. 

El F>(ido garantiza la roiiipañí i nn beneficio de I.OOS.OOO francos 
anuales duraule to lo el ti'Miipü de la eoneesion, y se impuso hx proliibicion 
de conceder ó » onslniir olra línea <pie sirva directamente de oomunieacion 
entre Florencia y la IVoiitera Romana por Arezzo. 

En 1 mayo 1851 se concedieron por los gobiernos de AuaUia, iíuma, 
Toscaoa y Módena y Parma las líneas que forman laied titulada de la /tatta 
mlrúl, j que i»moaehadichoil tratar délos lerro-carrilesalemanes, perte- 
nece á la Sociedad imperúA real primleffiada ék lo* femh-emrUa ddSur de 
Austria de la Lombardia é lUüia central. Esta compañía obtuvo además la 
concesión áá /¡anhoarrit del emperador FrmKiteo /«sé» en S4 agosto 1856, 
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10 muA. 
V en 1858 qiicJai ou aprobados sus estitutos y h fusión las líneas Lom- 
bardo- Venecianas que fnoron concedidas por el gohiei no austríaca? solo, 
quiei/ garantizó el 5 por lUU de inleré» y 2 ^ por cienU) de amortiza- 
ción á los capitales empleados en dichas lineas. 

Los otros cinco gobSaroos han garantísado 4 h red de la Italia central un 
beneCcio neto de 0.500,000 firancos anualea , y la red LoniiMurdo^Venedana 
dlilnitBrá de la eienoioii de der^üioede aduana durante todo el tiempo de 
fitt conceetoa. 

Loe cinco gobierno? han p:»rantiaadQ el interés antes espresado á 

. francos &7.750.000 ubligt«ioiMt Bar» la red Lombardo-Venecmiit. 
• 10.000.900 Id. id. Italia Central. ' 

' l ui.iso.ooo 

Fn innrzo dp iH55 (*\ roy rlc Nápol«'> coni^odió la linea de Nápoles á Orto- 
na, situada c-ta úlliina cii l i co^ta accidental del Adi iálico. La distancia entre 
los dos punías esti cii ios dú. la linea qwe pasa por Salerno, Pro», (iioja, i' Oggia 
y 5an Severo es de 380 kils. En diciembre de 1805 solo (altaba oonduir k» 
trabajos de la aeocion desde Salerno 4 Gioja. 

El costo total déla linea aeii de unos 410 millones de francos. 

Slgoiiíemo ba ooacadido 41a compaaia una subvención anual durante 50 
años , cuyo total représenla iG millones de francos* 

En 13 de octubre de 185H quedaron aprobados los estatuios de la oom^ 
pañfa <M ferroK^arril de Nápoles á la fi ont'^ia romana. 

En Dicienibi"e do ISO.) Nápoles se liallaba en comunicación ron la iron- 
t'»ra romana por Capua y l'onte-Corro y con Noi era y CasteLiit tie. La linca 
de Oi toua se C;>tiende á lo largo de la coala del Adi ialico por Foggia, üai tel- 
la y Bai'i hasta firindisi, y cuando esté terminada desde este último punto 
(4 donde boy llega la c¿^loiacion) hasta Otranto; esta 8er4 la linea de comu- 
ttieacion mas corta entre la Emopa Occidental y el Egipto. Desde Barí se ha 
pniyeatado la eootimiaiwm de la Üaea hasta Boya y Reggio, con la cui|^ que- 
dar4 circuida de estas vias la mayor parte de la costa de este reino. 

La Sicilia solo tiene en es[)1otacion la línea dePalermo á.Terp)ín¡ , cuya 
longitud es de uno? 45 kilómeli 03. Las líneas proyectadas son la** de Tcnni- 
ni á Girgenti yAlicala, dtsde donde diriíriéndo>e á la co^ta oriental, i>eremii- ' 
rá eu Catania con la i|uc de><lc Mesaina recorrei'á toda la costa de Levante de 
la isla hasta terminar en Syracusa. 

Se ha presentado un proyecto grandioso y es el de unii* la isla de Sicilia 
oon él continnnte, por madiode un puente colgante de un nuevo sistenia, 
cujas eadniaad» acero Mstiiian el paao de los trenes. 

ROlU. 

Su Santidad el Papa Pió IX , descoso de i\>tcnder en sus Estados los fer- 
ro-carriles , por no haberse escapado á su alta pcnetradon que estas vías eran 
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irátu. 7t 

el poderoso demento que debía poner el pelrimoolo de S. Pedro á la altura 
de loa paeblos oías civilizados , concedió en 8 de novieoibre de 4851 la linea 

de ensayo de Roim á Frascali, (28 kÜs.) á la primí»ra ^orio lal qnn ¿e fundó 
con el nombre de PUi Latina, l;i cual mas trtrdc cedió la concesión á la 
Compañía general de los feíro-cairiles rmnatim , que en H de junio de 1856 
obtúvola prolongación de Frascali á Ceprano , punto de unión con la línea 
de Núpoles , y distante de Roiua i 38 kiU. En 31 de abril y mayo del mismo 
auo de 185C, se publicaron las concesiones délas lineas de Roma i CMta* 
fecdhia y do Roma k Ancona y Bologne oon nn ramal á Ravenne, quedando 
unidas asi las vtas Romanas á las demés de Europa por tres difarentesdireodo* 
nes , á saber: en la costa del Mediterráneo por Civittavcccfaia, en el interior 
porOrvietto y en el Adriático por Bolonia. Posteriormente concedió la conti« 
nuacion hasta Ferrara situada sobre el Po, el l am il do Salinc ylaslúieaiqne 
pai'tiendo do Florencia ?e tlirip^n á Pisa por i'iátuiay por Empoli. 

La primera sea i '11 d « iloiuuá Frasciti se inauguró en 7 de julio de 1856 
y snccsivaniente se iiaa ida abriendo á la a^plolacion dileienles seccionen, de 
modo que en 18(>4 la Compañía tenia el ü-áfico abierto en una longitud de 
603 kilómetros. 

Los productos déla esplotacbn aseendieroa en 486ftá ft«oeoe 5.411,680 ' 
en la red de Bolonia A Aneonacon él ramil de Gulel Bologneie A Rneone, 

de cuya cantidad deducidos francos i. 499,619, quedaron francos 1.949,960 

de beneficios de la csplolaclon. 

La i'eddel Sur ó ^canias líneas de Civilavocchia A Roma y NápolíK con d 
ramal de Frascati , jtraduji) en briUo írancos 3.8áü,Ü35, de ios cuidos dedu- 
ciendo francos 8.1i).),J0(> ijutídü un beneficio de francos ()r»(),7á9. Por lo 
tanto el producto neto de las lineas fnó de francos á,0Uá,G9ü. 

El desfavorable resultado de la esplotacioa particularmeabe estas lineas 
del Sur-, se esplicacon solo considerar que dañóle los seis mam primeros 
no estaba abierta ai tráfico la seecbn que después unió bs linesi A Roma, y 
que liabienclo ks temporales oaiuado grandes deqierlMlos en el' Inqnelo de 
Gepranoá Capua, no podía hacerse elservícb con regularidad. 

La sociedad se estableció al principio con ua capital de 107 mfllftiw* de 
francos , á saber : 17 milloní»s én acciones y 90 millones en obligaciones. Se- 
gún el deseo de Su Saiílid id, se reservaron iO.OUU accione- y^r:\ los Estados 
delalgletiia y e^Jtablecin lientos reliii;iosoá, cuya rcpurticiou i^uoiió ijyadapor 
el decreto do 5 de abi il de 1 857. 

Su Santidad en IG octubre de dicho año presenció la colocación de la 
primen piedra de la estación de Givitaveochia, sitnadn ea h .Porte Bamuma, 
junto a! mismo muelle. 

£1 gobierno del Papa garautisó A la Sociedad un producto mínimo anual 
de 10 millones de francos y la eiendon de derechos de Aduana de todos loe 
efectos que debiese introducir dsi estra^jero dorante todo el tiempo ds la . 
concesión. 
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Bu 32 de jimio de 1864 la Compaftía firmó m Tima con los represeo- 

, tantes de las líneas Liornesas y de la Toscana Gentrd un tratado definitivo 
de fanón, intenenido pos el Gobierno Italitno «¡ue puede esplicarse como 

sigue: 

El Gobierno concede á toda la ro l dol territorio Italiano una subvención 
kilométrica anual que variará se^^ii'í t ! pro ln -to bnitn y qno ?e añadirá al 
producto nefo <h la osplotacion. K^ta >iiltvencioü está lijada como ba-c, para 
las rrrls aiili¿iia¿ y la^ lineas nuovas (laíinitivas á 13,'2r»U francos por cada 
1^,500 francos de producios biuloá. Los i3,S5Ú iVancos deben aumentaráe 
de ofl modo delenitiBado ea moa de los gastos, en ceso de construirse el 
todoró parte de las lioeas oonoedidas como eveutualee. La suma total del 
producto bruto y de la sobraacion oo puede eaoeder de dS,000 francos por 
lúMnelro ; a«i ¡ 0» la subveocioa cesa cuando el producto bruto alcanza e*- 
le tipo. 

Independientemente de esta subvención el Gobierno cede i la Sociedad 
por lai redas antiguas y las lineas definitif as: 

A titulo de subvención no rcembol sable. ..... Fraueos 41.tS2«U&0 

A título Je subvcdciotr rceiubulsable por anualidades, 

cuando el producto esceda de 31.0{H) francos. . . . 16.^50,000 

• Francos S8.$31.000 

La longitiid total de las lineas fuaonadas es de S,351 kilómetros, de los 

cuales 291 son concedidos á título de eveatuates. 

En 31 de diciembi c de 1863, la Compañía había recibido del Gobierno 
Pontificio á cuaota de la garaatia del produelo neto la caatidad de firan- 

eos i. 632,000. 

Los gastos estaban repartidos del modo siguiente: 
Intereses de acciones ordinarias, intereses de acciunes pri- 

» 

▼ilcgiadas, uitereseOy amortización de obligaciones, gas- 
tos generales, etc Fruieos liMO,é$t 

lineai de Chritaveedtia i Roma y Ñápeles (sin compren- 
der U wpiett flalMitiieft) » MiMÍ 

Lfcieade loiBa» Ancosa y Boloaia (sin oootpraidBr la 
enprett Masnaca) » 

Pigoi hediot al se&vr flalaminea á repartir cafre diCarcnlu 
USeu 18.716.957 

^lavcsna • t.Ttl,Ítf 



No habiendo alcanzado los productos de las líneas Romanas, antes 
signados, la cantidad garantizada en las actas de couceaion, la CompaAíe 
damó al GiAierno Pontificio y al ItaUaoo d saldo de 1^ 
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RKSÚMBN. 

Cuando oii ab: il dii 1859 se dió el primer paso para la unioa de k Ita- ' • 
lía, dividí Ja hasta catolices en siete gobiernos, la sitaacioQ delosfSsrro-carrí- 
ies ^aiit siguiente: 

Ksploladog. £■ cufli.tiuaiua. Cu&ceéios. 
Fiamonte. . * . Uloms. 807 59 180 



Lombudbi fM M tIS 

U li7 m 

Umbría » » |8 

Toscana . 108 H > 

Ñipóles m 4 > 

flidlia » 9 » 



1472 366 86t 

Al poco tteuipu de eslallir la rueri'a, el Gobierna provisioiial, establecido 
en Toscana, impulsó la coiiali uccioQ de ferro-carriles, aulutizó el do íia- 
venoa, se activaroa las obras del de la Compaftia Romana, fusionó las cuatro 
compabias Toscanas, emprendió la constraccion del de Aimo y Perug¿ia, 
se proáiguieron con vigor los de la (ioaibardia y Piamonte y empalmó d¡fiy> 
reoIflB lineas que no estallan en correspondencia. 

Al reunirse el primer Parlamento italiano en febrero de 1861, l:i longi- 
tud de loi ferro-carriles en esplolí»c¡on era de 1 ,718 kilómetros, quedando en 
construcción 1 ,278 kilómetros, y concedidos Ó08, k> cual forma una soma de 
3,40 i kilómetros. 

Aquel Parlamento saiicii>nr> la> big;u¡ente5 concesiones: 

i.° La cüuLiala cuii la Cuiiipañía do los ferro-carrile? Romanos para la 
construcción de las líneas de Colagna á Ancona, Ancoua á Uoiaa y de Castei 
fidognese á Ravenna. 

i*^ La contrata con la GompaiUa de Livorno para la linea de Porta 
(antigua ironféra Toscana) hasta Massa, y para la prolongación de Areno 
hasta unirse en Perguso con la trasversal de Ancona á Roma. 

3.*^ La contrata } a una linna de Nápolee al Adriático y para di&reiH 
tes otras en esta provincia y en la de Sicilia. 

En 21 de febrero de 1860 se jancionó la Ipv do la prolongación de la H • 
nca desde TorrclM*r«»tti á Pavía hasta la unión cuii k« dos principales de 
lirt^( ia Cri'iiiuua y i'i/zigbelone y la de Milán á Piacenza. 

Para >ati>íai ei' las jileas e^iMMauzaá Je la¿ provincias Sub-Alpínas, fué 
necesario establecer una línea paralela á la de Alejandría á Génova y unir 
cerca de la costa las que terminan en Turia y Alejandría , para lo enal ee 
publicó la ley en 186i. 

En el mismo aüo la Cámara discutió y aprobó la eoneonoa de tin &rr9* 
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carril de Ifessandría á Pisa, que el complemento de ta red Piainontesa y 
que pone las ttneas Sub-Alpinaa en eomunicacion eon loe mas fikiiles ter- 
renos. 

En la actnalidad, los ferro- can iles italianos están en manos de pocas 
compañías, pero r^petablee, y la siluacioa de estas viaseal.^enefodelbüS 
era como sigue: 

ll.aei|lil«iia. I¡l.aiiMliMCMi. 

íiomi inauguradas y frazadas por d Gebiftnie. . . 916 6S7 
9 .'p«rteBecieute» i coiiip«ñíu I,in6 969^ 

ISK 1*996 

LÍDeas concedidas á la Compañia Lumbatciu-Komaua, 
enftoBiaTVcneeia 691 84 

f.9M M19 

Quedahan ar)f>más proyectadas difcrentf»? líneas de las cuales habia 1,026 
kilómetros en Cítiidio y 1,520 kilómr>tr(*s por estudiar. 

La red de las liiious iudiauas quedará repai'lida ea cuatro compañías que 
se organizan bajo las bases siguientes: 

i.* Compañía Calabro-SiciÜaiia, que abraza la concesión Adansi y al- 
gunas Ifneas nuevas de la Basilicata y provincia de Otranto , y concedida, A 
la antigua compafiia fük/re Emmamiekf de U cual es presidente Mr. Chnr- 
ksLaffite. 

$.* Compañía del Po, 6 dd Norte, que comprende las líneas LoiM)ar- 
das, la de la Italia Central, las del gobierno, la de Suaa al Ticino y la de 6o< 
lonia á Ancona. 

3. *^ Compafiia Central, que abraza las lineas Romanas, Toacanas y las 

de la Liguria. 

4. * Compañía de) Sm-, ó concesión Basto^i con todas las prolonga- 
ciones del territorio Naptílilaiio. 

La coiiiuaicacion terrestre entre Calais y Brindisi , cuya longitud es de 
i, 400 kilómetros, se baila solamente interrumpida por la distancia que sepa- 
ra S. Itíchel, de Susa, en la cordillera de los Alpes. 

Para recorrer este corto trayecto que debe hacerse hoy en dUigeooia, se 
neoesiUm 18 horas, en vista délo caal, el Bey de Cerdeña proyectó en 1857 
qaeseabrie&e un túnel, que atravesándola cordillera en él Monte Genis 
enlazase los dos puntos arriba citados. Hechos los estudios resultó que el tá- 
nel deberá tener una loni^itud de 12,22^ metros. En junio de 1865 la longi- 
tud perforada era de 2,011 inetros \m- la parte de la Saboya y de 2,700 i)or 
la de Francia, qiuídando por lo tanto á perforar una longitud de 7,5Ü9 me- 
tros que ¿e calcula m poder lenninarse hasta el año 1871. 

A fin de evitar las incomodidades de tener que rccorier en diligencia el 
trayecto antes indicado, en 1862, Mr. FeH propuso construir un ferro-cairil 
sobre él mismo camino ordinario de S. Michel á Sosa, dejando en él, él e»- 
puno saficieDte para él trilioo ordinario. Loa eiperíraeatOB que ante las co* * 
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misioneB nombradas se han hecho en un trozo de v¡a de iinosS kildmefixiede 
longitud sentada en el mismo camino en que debe (Kjtableccr.se el ferro-carril 
temporal, han demostrado qtie por medio del sistema oiuiosto por Mr. Fell, 
que consiste en la adopción de un tercer rail c<enti al y máquinas especiales» 
los treaes pueden subir y bajar las pendiente» de S por 100 y circular por 
ha cur?as de 41 metroB de ridio qae hay que vencer en esta línea cuya Ion-* 
gitad ee de 86 kilomebos que loa trenes rorarrerán eo 4 i¿ horas. La Com- 
pañía formada para sa coostruccioQ y «plotadon crae, qae duranio él tíeor 
po que tardará en ser pradieiblft el túnel del Mont Ceais , los product^ * 
netos l)astaráa á indemoíaar el costo de la línea, y que aun dttpues deestv 
blocida la ( omunicacton por el túnel, la linea provisional aerá frecuentada «»- 
pecialmente en el verano, porípie ^n'ande será el número de viajeros que 
querrán d stVular de la agrad ihle temperatura y cambiadas vista*? panorámi- 
cai que oíre<^erá ia linea, en sus contínuoi zi^a^ y repliegues para irán- 
queai' las elevadas cieotis de los Alpes. 

DltimameiUe n Febrero de 1866 y en una de las Sesiones del cuerpo 
logislatifo italiano, Mr. laciní, Ministro de obras públicas, lia declarado que 
después de una información de 15 meses, el paso de los Alpes ilélvétiooB por 
él S. Gothard es preferible ¿ loademiB propuestos, porque eoneilia los inte- 
reses de dilcrentcs ciudades de Italia como Génova, Hilan, Turia , ele, con ' 
los de diferentes cantones de la Suizíi y por ser el mas oonveoieute para éí 
Sur V o\ Este de An>lr¡a. Los productos délas líneas que se esplotan por 
aiiiliosl adoá en dirección al rcfeiido paso demueslrao danunealo la ooavo- 
niencia de adoptarlo. 

Para su ejecución baslarú que ul li^sLado ha»a un fíacrificio de 86 millo- 
nes de francos. Mr. Jacini ha encontrado el modo de abi ir -I pasos m los Al- 
peá, uno por él S. Golbard y otro por Mont Genis, con los fondos que se ne- 
cesitaban para uno solo. El modo es el siguiente: 

Por él tratado da 1862 la Francia se obligú ft pagar al gobierno de Iti^ 
lia 19 millones de francos por la apertura del tiinel del Mont Genis, que se 
construye á costasde e^ último est ido. Com > los ln^^ciiero^ derlarat'on (¡ue 
para la perforación se necesitaban 25 anos, el gobierno Francés se obligó ade- 
más á pagaj' fiOO,Ol>0 francos por cada año que \m constructores adelantasen 
la perforación, y « onio esta, salvo ufi caso iuj|irevistii, debe (¡uedar concluida 
en 1871, el gobierno Frani-is deberá pagar al italiano unos 28 á 29 millones 
de francos que este necesita para construir el túnel del S. Gothai*d. El resto 
dá co»to será satisfecho por la Suiza y diferentes eslacfos alemanes. 

Por otra porte, los accionistas de la línea por el Simplón se- reúnen pam 
tratar de construir definitivamente este tercer poso, que había quedado pfr< 
raUzado por la quiebra de la oompañfa. Si felizmente se hace él arreglo, se 
franqnerán los Alpes por tres puntos diferentes, á saber: 

Por MmU CM, la vía mas corta entre el Mediodía de la Francia^ Turin 
éltaUa. 
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Por el Simphn, liuea central, la mas coila enlie Lónilres, Parú| Müan, 
Florencia y Rmhki. 

Por S. Gotbai tl por la gt aiitle conveniencia de lus iliferenlcs estados que 
lia tío poner en comunicación esta linea. 

Aunque ao es de este logar el tratarle las eomunicaciones maiitímas, 
aoserá inoporttioo presentar el senicio , qae en combinación con le» ferro* 
carrilee, ha estableado k'^compafiia de vapores Adriático-oriéntale, de acner* 
do con el gobierno italiano: * 

Los trenes directos de la correspondeoda parten, mpoiigamos: 

De Lóndres, el día i I las 7 Ji de la mafwna 

De París, el » 4 » 8 de I;i n>u hf 
Do Turin, oí » 6 » 9 }4 de la mañana 
De Florencia, el » 0 ■ 9^ de id. 

Llegada á Brindis! S horas aiiles de l;i salida del vapor, i¡m oiiiploa 92 
liora- en la travesía desdo este último paulo ú Alejandría en Kgiplo. A la 
Ueyada á Egipto puede seguirse viaje por el ferro-cairil hasta Suez y e«v- 
barcarse sin demora en los vapores de la compañía inglesa que hacen el ser- 
vicio de la India Oriental, China» Japón, Mauricio y Australia. 

La línea de Messina á Giardini y Galanía, cuya longitud es de 93 kiló- 
metros, quedará terminada á últimos de 1866. Todos los materiales como 
puentes, ratls, locomotoras y carmajes son de fabricación fhmcesa y bel- 
ga. Se teme que el tráfico no se desarróllal a, hasta que se construyan en 
el interior las carreteras quefáciliten el trasporte de los productos á las es- 
taciones. 
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Ea 4 dé abril de i888 se inauguró It Unea de Sen Peienbiif^o i Tbip- 

Irnn Bffir, cuya longitud fué de 27 kStoietros. Esta linea que m eoD€adíó á 
perpetuidad á k compañía ydíó un resultado favorable, lii/.oconoebíralEaíK 
pcrnílor Aloinndro la ¡dea de estcndeilas en flilnt-xdos duniinios, p^spr- 
raniiü «inc rsl;is comunirnfionos conti'ibuii iaii á lealizar mas v inaá el en- 
grandeciniicutü del Im[iiMÍo Moscovita, ton e»te objelo el Aulo( rala, en 18 iO, 
formuló el plan tic la led do ferro-carriles y para atraer las coinpafiias par- 
ticulares oíi eció después ventajas á los constructores, como fueroalagamutia 
de 4 por Í00 de interée anual, la ceaion gratuita de los terrenee, muleras y 
niateríaleB neoesaríos á la oonstnioáon» y la ialroduocion libre de k» vails y 
locomotores. 

El Ciar» que era un partidario acérrimo de las doctrinas prohibítíviB, 

quiso saber la opinión dr> los dueños de las fábricas de hierro antes de con- 
ceder la libre entrada de este material; y la contestación que dieron estos á 
h cirrnlnr Emperador fue : »|ii<' Miuiqui^ era fácil aumentar la producción 
del liicM'ii 011 el país, creían ntil en tuda» cuuccptos que los rails se impoi"^ 
tíistíü del estranjcro, apoyando priacipalmenlc su opinión en que era ni ce- 
sario reducir los gastos de construcción y establecer las tai il'us mas módicas 
posiUes. 

Asi pues, por d ukase de 13 de (obrero do 1842, se mandó construir por 
Goenta del Estado un ibrrocarril entre Sen Petersbourg y Moscou. Este uka- 
se invitó á los propietarios ó indistríaks de la lona que recorre la Unea, i 
tpe contríbnjesen por todos los medios que estovisaeD i su aleanoe, si la 
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•raalim»» de una obra emprandida con la boadieioa da Dka pBra él bien- 
intar y U i^oria de la Ruáa.» 

Los Señores, correspondiendo á la invitación, no solamente cedieron los 
terrenos para h via, sino que consintieron en que sus esclavos pagasen á 
trabajar en las obras, bajo la snh condición He que fnosRn bien cu¡(l;v(lf>s, sin 
prever acaso que cada martillazo y cada golpe de pala que dicbca los sier- 
vos en las obras del lerj\>-( arril, debían ser otros tantos golpes que ronipiO" 
icü las cadenas do su esclavitud. 

En i843, para eobrir los gasloa de la OMUtnioeiaii, la Rusia negodó im 
«mpróBtilo de 200 miUoDes de franooe al tipo de 4;^ por 100, y en julio del 
mifliDO afio leoonoedió i una Compafifa, la oonstruccton de una Uneaentie d 
Wolga y el Don para el trasporte de mcrcandas, coya longitud fué deiTOki* 
16iiMtn». En $8 de julio de 1846 le abrió esla linea & la eiplotacíoii servi- 
da con fuerza animal. 

En aqnelh misma época, unos Ingenieros belgas proyectaban un ferro- 
carril desde KieíTá Odessa, puerto d; mar situado eatre las bocts del Danu- 
bio y la Paulnínes d.^ Crimea en e! mar Ne^M o. 

Las líneas que llamaron desde lue^o la atención del Emperador fueron 
las siguientes : 

De Taiaovia & GraeoHapara empalmar aa loadradedo- 
radeSiríecimeoiiladelnortede Anstria f70kB¿mi. 

De Varsovia.á San PeterdMmrg, (Unea rectifloada). . i,S49 » 

De San Pelersbourg á Motooo, ( id. id. ). . 650 > 

En 19 de octubre de 1853 se inauguró d trayecto de San Petersbourg & 
Gatchina, cuya longitud es de 42 kilómetros y que es la primera sección del 
de la Capital del imperio h la frontera de Anslrín. el cual como el de Mos- 
cou se coustnijó con los fondos dd Estado, bajo el reinado del emperador 
Nicolás. 

Además de las líneas antes citadas, se empt^ndieion los estudios de otras, 
como la déla capital á Crondstadt, á Batishport en Esthonia y á Peterbol y 
la de Dnnabourg á Riga de 300 kilómetros de tongitud. * 

En li de oelabre de i850, él gobierno ruso ooocedió por un periodo 
de 85 al&os á la Oran Sociedad de loe femhearritei Rueoo, la primera red de 
estas vías en el Imperio. Esta SociedaS represeiitada por diferentes banque- 
ros de San Peterabonrg, Yarsovia, LMres, París, Amsterdam y Berlin, se 
hizo cargo de concluir Tas lineas que estaba ejecutando el gobierno y las que 
además se incluyeron en la concesión, á saber : 

1. * La línea de San Petersbourg á Var^ovia en construcción. 

2. <* El rama! que partiendo de la línea precedente dcbia dirigirse á 
Koenisberg y á la frontera pnisiana. 

S.** La linea de Moscou á Thevdosia pasando par TouU, Orel , Kursk y 
Dnriunr terminando en la parte inferior dd Dniéper y atravesando el pais 
entre Peirelmp y (Hpanílohi. 
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BüSli. 

4.** La línea, que arrancando de la anterior en Koursk ú Ord 
por Dunabourg y tf»rmiii;tst^ en el puerto úc Liban en Ciirlandia. 

5 ° La de Moscou á iNijuii-iSovgorod según el trazado que dispusiese el 
gobir-i no, y (jiie p.isa dclinilivamente por Wladimir. 

Kn las cüiiiliciúues del contrato con el ^üLíuí no quedó estipulado que la 
Contpa&ia se apropiaba lodos k» trabajos ejecutadcfó con todas las máquinas 
Mm y matoriáito eintealcs, y que te sobtUtuia i lodos los derechos y ctr^ 
.gas dd f^obienu» respeoto i las contratas hechas por esto. 

Qoo fc los cmoo años de la fecha de la oonoasioa deberla esplotano una 
longHud de 1,067 kilómetros y que él total de los trabajos debían quedar 
torminadoi en dL término de 10 años. 

El gobierno garantiza á la Compañía el 5 por 100 de intct és y amortia- 
cion á fodos ios capitalps invertidos y duranlo todo el tiempo de la concesión^ 
n mcnob (]U(' despiji>s de 2ü años el gobierno compre ioécu las H^^flag cooc^ 
djtias á la Coiiipnfiía. 

Guando el producto neto de la línea de San Pelersbnrg A Vai suvia es- 
ceda de 5 por 100 , el gobierno participará de la mitad del escedente hasta 
reembcUañe les TémiUofMi do franeGsqao tenia gastados on los trabajos de 
esta Unea , cuando la recibió la Gompaflla. 

Al aspirar la conoeaion éen caso <pie el fobierao redima lasUoess, esto 
reembobariáb Compañía todo A material mOvfl, máquinas fijas y útiles 
qoe éíltií haya a&adido al que recfliió del glohienio» telándose su valor por 
peritos nombrados por cada parte, pero la Compañía quedará propietaria: 

1.* De las tierras adquirida?, sin P«clavof;, plantaciones y odíficios. 

2 ® De ios caminos de madera ó de hierro que haya cslablecido fue- 
ra de las dependencias de Ids ren-o-carrileí; de los canales, docks, puer- 
tos, etc., que espióte en correspondencia con las lineas. 

8.* De las eiájbarcaciones, niums, almacenes, fundiciones, bosques, 
cantoras y demás queel gobierno le concedió. 

El gobierno no ooncederá durante el tiempo de k eonstroccion ni hasta 
pssados 10 aSOB de la terminación de la red , ninguna linea rifál, á menos 
de graves motivos políticos y eomerdales reconocidos y probados por el go« 
bíemo. 

Las tarifas máximas de pasajeros serán de 12 , 9 y 5 centavos de franco 
por versl ( l,0i;7 inciros) para los pasajeros de 1.^, '2.^ y 3.''' clase respecti- 
vamente, debiendo hacerse una reducdon en los de 3/ que visgen en los 
trenes de mercancías. 

las tttrcaBciu p»nrin M centavos fraaeo 1.* elaM: por ioacitada: per ht Um i Irs . 

IS id. í.' id. • *^ • 

10 id. 8.* id. 9 » 

Sobie estos preci(» se hará una reducción de 10 por 100 cuando 1^ 
mercancías se trasporten á pequefta veloddad y recorran una distancia 
do Sid á kOóm. : de i5 por iOQ cuando recorran de 58S kilóm. 
á 1,067 » y de S5 por 100 cnando la dislanda recorrido escoda de 1,007 kíl. 
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La compañía podrá reducir estos lipos en lod is ó en algunas clases de 
mercnncía? , ya sea en toda la loDgiUiit de uua liuea ó ya solaaiCUte en uaa 
ó alguna-, srcfionps dr; i-lhi. 

El cupiul lie la sociedad es de 1,100 millones de li-ancos en acciones y 
obligaciones de 5ü0 francos. 

La priinera emÍBion será de 600,000 acciones rcpr estando un capital 
. de 900 DiíUone» de francos. Los^ de las aoeioaes siguieates se pondr&n á 
dnposicbtt de los tenedores de 1» de la primera emisión en proporción de 
las que posean, y e[% restante se pondrá á disposición de los fundadores. 

Cada individuo del Consejo de administración debe poseer dtit ante el 
tiempo do su encargo 100 acciones. La retribucioa del consejo no podrá 
pasar de 200,000 francos anuales. 

La Junta gon(>ral queda constituida con la a«i?tcncia de 30 aícionistas que 
representen el 5 poi lüü del núiueio do las acciones emitidas. Para asistir á 
la junta deben poseerse cuando menos 40 acciones y las deliberaciones que 
no se opongan á los Estatutos^se toman por la mayoría absoluta de los i»dí- 
vidum presentes. 

Los beneOcios Hqoidos se repartirán del modo sijsuiente : 
90 p.*/o ^ a( cioiics iuclnsas 'as amortisadas. 
6 p"7o á los fundadores. 
3 p.7o al consejo de administración. 
2 p.7„ á los empleados de la compañía. 

Por mfdio lio las lincas concedidas á la Compañía y ?in contar las de 
corta estcasiun que existen en al^Minos puntos próximos á la.- coalas, la Uu. 
sia ha establecido un sistema de comunicacioues que ha puesto en contacto 
sus pueblos mas distantes entre si , casi estraijeros unos á otros y la capital 
del Imperio con d resto de Europa. 

La linea de San Petersbonn^ á ttoscow pone en comnnicaeíon la residen- 
cia del Czar con la Ciudad Santa» y sa prolongación hasta Tbeodosía equi- 
vale á la unión del Báltico con el mar Negro. Por ella encontrarán fácil es- 
portación ya al interior ó ya al exterior los ganados de las stepas , ios cerea- 
les , el lino , cáñamo , ele. 

La (lo San Pelers»bur^ á Varsnvia atravesando ol iufoi Innulo territorio 
de la FüKuiia , as la comunicación intcroacionul que uuc las de Rusia á las 
del centro de Europa. 

La de Moscow á Nijuii-Novo^orods enlaza la primera ciudad comercial 
del imperio con la que hasta thon, ha sido el depósito de todas las mercan- 
das dd Asia» y se dirige hicía la Siberia. 

El puerto de Libau suplirá en el invierno el de Saji Petersbourg» porque 
hallándose unos 300 Idláraetros mas al Sur, los hielos no obstruyen sus ai^uas 
sino durante u¡ias cuatro semanas. Estas comunicaciones unidas á laá fluvia- 
les, que son las qm úniramonte cxislian anl?s del ^tablocimienlo de los 
ferro-' anüos , ejercerán una poderosa influencia lAUto en el comercio inte* 
rior coüio en el de esportacion. 



Digitized by Google 



«CSTA. Si 

T^o estará , sin embargo , de mas , recot íJar que exi&Liaii enlre el mar 
Báltico y el Negro 8 ¡jiatemas Ue coiuuuicai iones fluviales, á saber : 

El de Oguinsk , que une el Niemen ai Dnicpci- por medio del Villa el 
Chtchara, el canal de Tatzolda y el Pripel. 

£1 de la Benmm que oúftza el Dwina oocídeotal con d Dniéper , por 
madio dd Neja , ú Obeha, el Sispua y eleanal de Beresiiia. 
. Y el qae nne d Ybtob al oninio Ihiieper por él Bcnig y el Prí 

La úiwilacioii d6 tram de pasajeros de los ferro-carrileB rasos , no es 
nray actha, y en las lineas príncípatos se reduce & S trenes ascendentes 1 2 
descendentes diarios. 

velocidad de los trenes es de 32 kilóiiielros por hora en los espresos y 
de '¿t kilómetros en los ÓMinilius, inclusas la« paradas eu las estaeiones. 

En la línea de San Pelerabourg á Moócow, se admiten j);^^aj^'I O^ d.' laá 
tres clases en los trenes espresos , pero en los üuuiibus i>olo hay cirruajes 
y:ii-d lo¿ de 2/ y 3.* clase. Los de 3.* que viajan en estos trenes lo verifióm 
oon una notable r^a de precio , porque siendo la tarífo de los otros trenes 
5 centavos de franco por kilónietro*» en los ¿mnibiis solo se paga 3 ^ con- 
tar» de modo, que el pasaje de San Petersbourg á Hoecow (660 kildme- 
tros), cuesta soíamente unos i6 francos. 

El producto de las líneas rusas es de francos 26,423 por kilómetro. Se 
están haciendo los estudios de una linea desde Posi al mar Ne|pt), atravesan- 
do el Cáuca¿o. 

En 4863 se concedió la línea de KielT á Odessa, cuya longitud es de 
ÜÚU kilogramos, ilividida en -2 scccioucs , á saber : Odeosa á Krvj(»[Mtl ron un 
ramal al Dniéster 344 kilómetros, y de Krypojol á KieíT 34-6 kilóiaelru». La 
primera debe estar concluida por todo el año 1868 , y la segunda á últimos 
da 1870. 81 gobiemo ba concedido una garantía de interés de 5 p.7, al ca- 
pital fijado su 40 millones de daros. 

Sí se compara el tiempo empleado en la constrncdon de las lineas Rusas, 
con el que han necesitada algonas de las principales compafifas de otros paí- 
ses para constniir las suyas , se verá que la gran compañía Rusa ba desple- 
gado una grande aetividad en llevar ácabo las obras. En los primeros 5 años 
6 sea á últimos de 4861 , la gran sociedad íle los fei ro-carriles Ruso^ cí^ns- 
truyó 1,710 kilómetros ñ sean 342 kilómetros anuales. comnañía di- I'ai ís 
id Mediterráneo ¿ulo construyó ¡lor termino medio 107)^ kilómetro- :uuialt<s, 
la del Este 99)4 kilómetros, la del Sur 105 kilómetros, de modo «juc Iucüuj- 
pailia Rusa construyó tanto como estas grandes compañías francesas reunidas. 

En d alio 1865 se inaugoraron las lineas de Odesaa i Ralta y de Odesia 
á Tiraspol. Estas dos lineas se han construido por medio de penados milita- 
res bajo la superintendencia del barón Ungner-Steidiurg. 

En 1864 la Rnsia Europea tenia 50 fc¿. de ferro-carril para cada millón 
dababitantea. 

11 
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SUIZA 



Si algún país debía parecer impropio ó desCavorable para el ^tableeí- 
miento de los ferro-carriles, era indudablemente la Suiza, tanto por sus 
elevadas montañas , conio por su organización política. A oslo sin duda liebe 
en gran parte ali iluiirso »'l que la Confederación nu participase del onlusias- 
mocon que fuci ou dc¿dú un principio aco^j^idoá esloá medios de comunicaciou 
en otros Estados de Europa vecinos de ella. 

En 1844 ie bibia esAodiado d proyecto de una Unea de Morges ilver^ 
don que qaedó «atoncee abandonado y hasta i847 mree eaplot^ I& primera 
linea de ^icfa i Badén, cofa kiigitiid de 40 kilómetroe. 

Pero no c(mvimendo ilaindostría ni A los intereses generales ilelpafiB 
que la Suiza se retrasase en la introducfiioade eatas vías , la Confederación 
llamó en 1852 a! cólebre Mr. Stephenson, (de quien antes be hablado), 
para (¡ue estudiase el proyecto general th. las líneas que píTuntiau eitablecer 
la tüjiografia y recursos del país. Iledioel estudio y merecida la aprobación 
de los comisionados federales, se presentaruii varias Conipauias á pretender 
la coaceáioü de dilercnleó lineas, laá cuales l&> fueion otorgadas por el tér- 
mino de 09 anos, y fué tal el ardor con que la GooMeracioa aoomelió eMa 
iniporlante mejora que, asi como en 4854 eolo coataba con una eataneioa de 
SO InUmetroB de ferro-carriles; en 1860 tenia para eada 1,000 habitante» . 
84 kilómetros de estas vías, al paso^pie otras naciones que desde mudio antes 
las habian establecido no tenían igual proporción. En efecto la Francia tenia 
en 1800 una longitud de 71 kilómetroa solamente para cada i ,000 hafaitanteg, y 
la Sí^onia 75 kilómetros. 
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En 8 dft Jmrfd im 7 10 Ionio d« IfiSS la C!ompafifo dd (Nm^ 
eoncenoB de küómetfw ea 4 lineas de Morgea i iTerdun, LansaDoe á 
BuBígay, Horges á Tenoix y Joogne á Haasonger por Lansanna. Ea 4 Fe- 
bi«ro MS5$ la GoobderadoB concedió á la Cknnpafifa Central Smm 296 Id- 
lAmetros en i 2 líneas diíereates qnc ponían en comoiiicacioneQtre sf Bale, 
Snach Olteo, Wes(;íiaau Arbourg, Emmenbruckh, Lúceme, Berne, Soleóte, 
Btenne, y las poblaciones intermedia?. la precita<la longitud, dicha Compañía 
tenía en cf^plotacion 263 kilónielros eiil." Enero 4804. Succsivament*^ se 
fueron concediendo á olí a? Compunías las pequeñas lineas perteneciente? {\ 
k»s iliferentes estados dü la Confederación hasta formar uu loUd de 1 ,570 kiló- 
meli os, pero después de muchas vicisitudes, las Empresas conocieron que les 
eon^raaía fiMioBane y efedimiMila ae 1tev6 á cabo la fiisioii de las i7 Gom- 
paUfas en vn núaMromsoor de ellas, lieodo las principales las arriba citadas. 

La rsd da las vías Snins se eslieade A la parle oeddental de la Conbde* 
radon en direcebn Nordeste Sudoeste desde el lago Constance al de Geneve. 
Este h'jry queda enteranaeote circuido por la vía férrea; y desde su extremo 
oriental en Villenenvc an anca la línea que hoy se espióla hasta Sion en don- 
de empiezan los trabajos de la que atravesando el Simplón irá á reunirse con 
las de Italia en Novara. l.osfcrro-carriVs Sniz'^^ r/nniuiicau en la actualidad 
con los Franceses por el Oeóte, con ios d*' Wurtciuber^ por el Norte, y con 
los de Austria por Uonsdiach y Feldkirch. • 

El promedio del coste da constmceioii ha aido hasta ahora de unos 
350,000 Ibnoos por kilómetro. FteSmeate «e coínpreaderá que establecidos 
estos fernMsarríles en un pais tan sumamente accidentado y teniendo quo 
salrar loa pracqiictos que se prasantaroa en el traaado;lian debido construir- 
se obras atrevidas y adoptarse pendientes que solo pueden vencer las mi- 
quinas de grande potencia. Bsetará preseatar algunos ijeinpke para jmr 
en conociraienlo de lo espuesto. 

En el Central las pendientes de 25 y ^26 niilímeti os son muy frecuentes y 
sostenidas , pero las mas fuertes se hallan en el Siulesl en la esten¿ion de 
58 kiloiiietrosque medía entre AVinterthur ySainl-Gall en donde, á ctcepcion 
de la¿ coalrapendienles establecidas para salvar las pequeñas colinas, la linca 
conserN'a constantemente pendientes de 40 por iOO A pesar de loe gprandes 
desmontes y terraplenes que se ban construido y que en algunos casos al- 
canzan una altara ó profundidad de 90 metros. En cnanto á obras de ftbrí- 
ca pueden citarse , entre otros mocbos, el puente sobre la Sítter cuyas pilas 
de hierro de 57 metros de altura descansan sobre zócalos de sillería de 
43*50 metros de elevación. El piso del puente está soportado por 2 vigas de 
403*80 metros de longitud y (le metros de altura, dejando entro ellas 
un espacio libre do i'SÜ metros para la vía (jue se encuentra á 65 metros 
de elevación sobi e el nivel del rio. La longitud del puente esta formada por 
A aberturas de 40 metros cada una. El puente de la Guldach está sobre una. 
curva de 360 metros de rádio y una pendiente de 20 milímelros. Se cota- 
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pone de 5 aroM de «iller&i á$ ÍS*50 nvln» de aNrCnn | k dtan dii rail 
«olice d tarraio es de 96 metit». 

Junto á la esUicion de Laufelfiogea se enenentre un túnel áñ % % k3¿* 
metros de longitud (jue baja al valle del Aare, eooMrvaiido en toda m ee* 

tensión Ttnn pmdit'nle de inilítiiCti o?. 

Otra oluíi nolable í*1 Aaro corci de Ilnma ; loí largueros lieiifa 
■168 metros d*> loni^ilii'l jutr ó^JO oietrctó de alluiu. La aiteriura del ojo cen- 
tral tiene 57 ¿U muUoa y la de los dos contiguos 50 metros. La altura de la 
vía sobre el nivel del agua es de 43*50 metros. 

La Confederaekwi al iXNiceder algunas de tas lineas se msonró ta facultad 
de comprarlas. 

k pesar de lo que te aiaaMesta refenarte al paso de los Alpes por el San 
Goifaaido, en el capitulo de lea leno-carríles de ItaUa, elGna Gonsqode 
Bena en ta sesión de 24 de enen> de 1S86 resolvió no c/inceder por de pron^ 
to ningnna subfsncíon á la vfa (jue se trace en aquella direccioa por creer 
que conviene mas al cantón de I>rna que se adopte el otro profecto presen- 
tado do atravesar !ns Alpes por el Gi imsel. 

El paso poi- el S. Gulhardo i>olo atravesarla una parle del caotOU de 
£ema cuando el ilrírasel lo atravesaría en toda su longitud. 

La couáli uccion de los ierro-carriles suizos ha seguido la marcha si- 

En 1841 iMuabCfliiMMaflionItUlteetrM. 

r:n is'',!> » 105 » 

£o im » im » 

En It^ » ISie » yftdepiái91kn6iaelr<»cikcoo«tnieeÍ«B« 

En esta dltíma frcfa» la Soisa teniaS,598 habitantes por minimelro coa- 
drado: 534 kilómetros de ferro-carril por cada millón de habitantes y 4*5 ki- 
lómetros de estas vías por mirtámetro cuadrado de superficie. 



Ka 19 de Juaio de 1662 se íMuguró el primer ferro-nrríl ndiD, de ím qoe se hm 
proyMtado par» Hacer 1* irMeloB eoa (tam aidiaal. 11 tnreeis iaaaganáú Aié 4» 9e- 

ncYC i Carau¿(c. Los precios de pasaje ostahlecidOS SOft de Utt llllSlVaSSCMlia«4Sfia IS 
céatlmos de real por pajuijero por kilómetro. 



Digitized by Google 



HOLANDA. 



Circuida la Holaiula por el mar df»! Norte y el Znider-Zee hubiera vislo 
á la Bélgica irse apoJeraado Jcl comercio de la Alemania á favor de loe fei^ 
ro-carrfles, y d^tniir en breve plaxo ta eomercio, á lo haber tomado Ut 
resobicum de iatrodiicir ea medio de ens innameraMea eanatoa las nnevas 
vias de comunicacioii teanntFe. No podieiido «vitar que AxDberes le apode- 
rase de las mercaaeías de la Alemania meridional ; trató de apropiarse el 
trasporte de las de la Alemania del Norte , uaieado por medio de una fia 
iérrea el Rliin con el puerto de Amsterdam. 

Habiéndose presentado, en febrero de lf<o8, c\ proyecto á los Estados 
Genéralos , la Asamblea se negó á sancionarlo. El rey, (¡ue á todo trance 
queiia realizar esta linea, niandú einj)ezar los trabajos de su cuanta v 
riesgo y se coiasliLuyó empresario por medio de un empréstito que cunu uju 
y del cual garantizó él mismo los interesa. pues , esta línea ofreció la 
cápeciaJidad de no pertenecer ni al Estada ni á níngana Compañía. 

Loa trabajos empezaron á prínciploB de 1839, pero hasta él 6 de diciem- 
bre dei843no podo inauguniiae la primera seocioiD de AmsterdarnáUtrecht 
en una Umgitad de 86 icflómetros. Aunque el terreno carece de accidentes, 
las obras no podian apresurarse á causa de la^ multitud de canales que sur- 
can el país y (pie dfl-ia atrawsar la línea por medio de Otros tantos puentes. 
El auíbo de la vía Holanda es de 1*93 metidos. 

A últimos de 1838 una Compañía obtuvo la concesión del ferro-carril de 
Amsterdam á Harlem (27)4 kilómetros) y en 3 de mayo se concedió á la mis- 
ma la prolougacioQ por Leydc y la Haya itasla Amátei^dam, con lo cual la es« 
teii8Í(Hi de linea fiii de 106 líOAmetróa. 
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Diferentes Compañías particulares se presentaron en seguida á pedir va- 
rias eolioesíoDeB que kt fneroa snoeshnuiMDte otorgadas , pero tú como «I 
pueblo Neoriandá so había opuesto á la introduocioii de estas vías ; una 
VH decretado mí ostaUeeiimeoto, todas las pravinoias pretondieroa que se 
•opezasen los trabigos , y el Gobierno no tufO otro vaniedio que empezarios 
en lipidias en que DO se habían dado concesiones á Compañías particulares. 

S^n el informe presentado á los Estados Generales por c\ Ministro del 
Interior en diciembre de 185C, lasituacioa de los íiOTO-carrUes Holandeses 
era on acjuolla fecha como si^nie: 

Se liallaljaii en csplotacion las lincas de Amsterdam á Rotterdam por 
Leyde, la de Maestricht á Aix-la-Chapcllc, la de Rotterdam hacia la fron- 
tera Belga ó Amberes , hasta Moerdyck y la de Amsterdam á Emmerík pcw 
Warden y Ambeim. 

En 18 agoslo 1800, tos Estados Generales promulgaron la ley en que 
se deoretó la construcción 'por cuanta del Estado de una red de fiano-cani- 
les de unos 900 kilómetros de ostensión y cnyo presupuesto se calculó en 
unos 310 millones de francos. Como los gastos de la constraocton deben pa* 
garse con las eronomín? hechas sobre las rentas, se resolvió que los trabajos 
se llevasen de manera que su duración se estendiese á un periodo de diez 
años. 

Fn la sesión de 1X62 á 18r»o , las Cámara? decretaron que se redie.se á 
Compañías particulares la csplotacion de las lineas del Estado , siempre (juc 
se presentasen por parte de los partiedares proposidonaa aeeplaUes y en 
este caso d férmno de la esplotaeíon sería de Í0 alios. 

El Estado, sin embaigo , podrá apoderarse de nuevo de las Vneas á los 
teinte » trahrta, 6 cuarenta años después de haberlas cedido ¿las Compañías, 
indemdzando á estas del valor de todo el material , á tenor de las condicio- 
nes convenidas en el acto de la cesión á la Compañía. 

No podrá el Estado conceder la explotación de las líneas de su propiedad 
á ninguna Compañía i^in que esta deposite en las rajas del Gobierno y como 
á fianza la cantidad fie 31,500 Trancos por cada kilómiMro de longitud de 
linca. La Compañía cobrará la mitad de la fianza por décimas partes á 
medida que espióte una longitud mayor de 50 kilómetros y la otra mitad 
quedará en poder del gobierno hasta d término de la concesión 6 hasta que 
¿ Estado TUfllva á incorporarse de la linea. 

En I8M los ferro-óniles Itoktndeses comprendian una esteasion de 
1,917 kflAmetroB, ásaher: 

lineas del Norte Arnheim í Loiwnnkn 166 kilómetros* 

n Ilarliuguca á la frontera demana. 114 > 

» Sulphen á la id. Hannofer. ... 68 • 

lAieas del Sar. Maestricht á Brcda 185 » 

» Rosendael á Fleising 7i > 

Holanda SopU-ntrional. Amiterdam élteW Disp. . 95 » 

Empalmes. Utrecbt á Boxtel C9 » 

» Ketterdamálreda. H • 

TotatUasM Mistado. • * IB • 
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Amsterdam á Rotterdam. • . . < . 

RlMBaB. 115 

Central Noerlandéi. ••••••• 88 

ZivoUe á Kampcn 11 

Almcto á Salzbergen. » 

VhHrtnrtMgftálléndiriíTBieda. . . H m 

Toid longitod ItlT kUtettlroi. 



Con la esplotaciüii de los precedentes Ierro-carriles la Holanda habrá 
establecido esta vüutajosa coimniicacioa tciTestre con d Ilauuover, y la Ale- 
mania , la Bélgica , con el Zuider-Zee y cou el mar dbl Norte. 

En aquella miima káuL h Holuida tenia 9,600 habitantes por miiiá- 
mtttao cuadrado: 347 kUómetroa defemMwril por cada mílloii detiabitaii'- 
te» 7 3*3 kilómetros de estas vias por cada miriftmetro cuadrado de terri- 
torio. 



Digitized by Google 



I 



DINAMARCA. 

I 



La Dinamarca que en razón á los caantiosos do'echos que desde remo- 
tos tiempos venia cobrando á la navegación que cnizaha el paso del Sund, 
debia parecer poco dispuesta al cslnMoi i miento de los ferro-carriles en su 
territorio, prescindió de la rebaja tpie estos dei)ian causar en la percepción 
de dichos derechos y concedió á una coini'afiia in^l^a el ferro-carril de Al- 
tona á Kiel , situada la priiuera en el niai' del Núí te , dentro del ElL»a , y la 
' segnndA en el Bfllioo , de modo que esta linea establecida en el estremo me- 
ridional del Rdno, no solamente evitaba i las mercandas y viajeros que se 
dirígieien al Biltico los derechos de pasaje dd 8und, ii que también el largo 
rodeo de toda la (osta de aquél Reino. 

Llevados con ardor los trabajos , esta linea de i06 kilómetros de longitud, 
se Inauguró á últimos de Octubre de 1844, y posteriormente se unió á ella 
la que airanrando de Neusmunster, terminaba en Gludstadt y cuya eslea- 
sion era de IG kilómetro^ , v <i\ie después se ha prolongado hasta Itzebó, ó 
sea en una longitud de ^ kilómetros mas. 

La otra compañía inglesa que se presentó para la construcción del ferro- 
can*il de Aarhus á flauders y Strucr obtuvo la concesión de él , bajo la deno- 
minación de Ferro-cmil Beal de JXmmarea, El Estado garantisó á la 
Gompafifa un interés de 6 p. 7^ sobre él capiul que se emplease en la oons- 
Irnccion. Gondnidos los trabaja» d«l primer troso de Aarfaus & Randers en 
S ée setiembre de i862 » él re; pasó personalmente á inaugurar la línea. Bl 
monarca negó á Aarfaus en su yacht de vapor, aoompafiado de Sír Morton 



i 
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DI5AMA«CA. n 

Pelo , representante de la Compañía y de la empresa de construcción. En 
el mismo vapor y otros que lo encoltaban , llegaron düMrenta nilorjdades y 
penpo» dMoguidiS que asistieron i la inaagnracioD. Antee de regresar el 
rey á Gopealiagae ooneedió á Mr. Howan , representante de tir Pele» «1 tí- 
tulo de GabeDero de la 6rden de Dandirog, que es una de las mas antignai 
de Europa. En la actualidad , la linea se espióla hasta Stnier, atravesando 
• en dirección Este Oeste , el lerrilorio de esle rfino m la parte que uni- 
da al continente, y pone en rornunicacion el Golfo de Callegat con el rnar 
del Norte , pasando por Viborg. I.a lonj^itud total de la linea es de 1.*>7 kiló- 
metros , y en la actualidad se han substituido oon puentes de hierro los pri- 
mitivos que se construyei^on de madeia. 

TÉmliien desde Neosmunster se construyó y se esptota en la actualidad 
una Unea que formando una- herradura y pasando por Sch1efw% Rendsburg 
y OilerolirBiBd, termina en ToenniDg» situada en después 
de recomr una longitud de 98 kilómelros. 

Hesde Otteroiiraled se ha continuado la linea en dirección al Nwte hasta 
Wofens ó por una longitud de 91 kilómetros , quedando en construcción á 
principios de 1860 el trayecto de Woyens á Aabrus , qnc pasará por los 
puertos de Fredericia y de \'eylp , «juedando asi establecida una Unea conti- 
nua desde e«te último punto á Aliona. 

En la isla de Fiooia, perteneciente á ei»le reino , Liay en csplotadon la li> 
naa queli UrafleBa en toda su 1on|it«d en diieoeion Este Oeste desde 
Imv i lliddIe&Bri y cuya estOBSion «a de 69 kildnieliM 

Gcmpisla el sartén» adnal de estaa kt linea que en direeeioa liof<- 
deste Sudoeste airsriesa la ida de Seeland f que, partede de Cofnnbagae, 
capital del rdno » ttfnúna en Gonoer despíws de reeonrar una longilnd de 

88 kilómetros. 

Aíi piiej, la comunicación entre la capital y el resto del territorio dina- 
raai qu<''> , queda eslabl^ida por me<lío de bs ferro-ciHTilo.s que atraviesan 
las do'^ i-1 L- anttó ciUidas v por medio de los cortos trayectos mariluuos ue- 
ce&ariuá para pasar de una a <>ti a isla. 

De Copenhague parten además dos lineas , una que termina eu Elsinone, 
dktenielM k9diiiilro6, y otra eo Ilapenborg cuya kmgitnd ei de IS kfl6- 

AIMmosdeiS€6kBinamiml«uaaiiqlolacíea779 IdUnetow de 
ftm><arriL 



it 
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SUECIA. 



Las doe principales línon de esta Reino perteoeoen bÍ gobierno que las 
espióla de sn cnenla. La mas importante ce la eonoeída eon ei noodtre de 
ferrthearrU Beal Sueco que partiendo de la capital Stockolnio, aítaada en él 

BUtico termina en Malmo que se halla en el paso del Sund. Esta linca pasa 
por Ha]sber<7, Iverboda, Falkoeping, Alfiieela, Heaslefaoim y Lund, y su lo»- 
gitod es de 721 % kilómetros. 

En i." (líí n'^odo de 1862 se innníriiró ei nimai que désele Ilalsber'^ se di- 
rige á Orebro, cuya eslension es de 104 kilómetros. Desde osle último punto, 
situado «ü extremo occidental del Hielman, la linea ác prolonga en una lon- 
gitud de i 07 kilógramos hasta Dylta en donde se bifurca por un lado basta 
No?a en una extensión de 110 kiÍ6metros y [>or d otro hasta Arboga distan- 
te 964 kilómetros. 

La otra Uní» importante qoe pertenece taminen al gobiemo es la que 
arrancand(3 de Falkoeping pasa por Allingsoas y Hojnngay después de ha- 
ber i-ccon ido una extensión de 114 kiUinelras tennina en GoUeborg situa- 
da en la entrada del Kattegat. 

En Herjunga entronca el ramal que termúia eu Boras, cuya longitud es 
de 25 kilómetros. 

Por medio de estas dos lincas y su? ramales que forman en junio una 
longitud de i ,505 kilómetros, se lia puerto en comunicación continna la 
parte Oriental con laOoeídental dá Báno en so ettremo Herídional» atra* 
Yosándp las provincias de Westmanland y de Estergottand entre ks grandes 
lagos Wenem al Oeste y Wetlern alEste de la linea. 
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Las obras eo gf^neral no han sido rastosas, porque el terreno carece de 
grandes accidentes y el luayor Irabrijo ha consistido en salvar los innumera- 
bles cursos de a^uas que han tenido que atravfóar las líneas. 

La Soecia tiene además en esplotacion los ferroHarrílee de GelQeáFahm, 
de Soderbam i Bergv ik, de HudtkswaB á Foresa que parten de puertos del 
Biltioe hiela el interior y además las lineas de Sandame á Marma, de Weas- 
men á Barren, y de Norfaergá Eagelberg que no son de grande importancia. 

Además de Ia> ospicsiJas tiene también en esplotacicm la de Crisltin^ 
ham situada al Norte dol hv¿o Wencrn que se dirige por Sjivanden á Frjlcs- 
tad, próxima A la frontera Noruega. 

Qtied i en conslnicíioii la línea que partiendo de Istad, terminará fuera 
del Suud en Ilelviabor^, y por medio de un ramal en Linilsktron. 

La construcción de las lincas que el Estado ha cmpt cu JiJo de su cuenta 
han gravado la deuda pública con 11 millones de duros, los cuales se amor- 
tisaián en 98 aft03. El gobierno, ni pata la eonstrucebn ni para el pago de 
los ittiereaei de ese atunenlo en la deuda, lia impuesto al páblioo contribu-» 
oioa ni reeaiigD de ninguna dase. 
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NORUEGA 



Lalinet mas importune daese pab, « la oonoeida eoo ú mmfarods 

Crand TruNlc i?ari0«;^M» concedida príniitivamente á unaCompifiia ínglett. 

Este ferro-carril parte de Christiania, capital áA Reino, y te dirige por 
Líllcstrom á EldswoM siluado al Sur del lago MJomeiif roQOiTÍaBdo una as* 
tansion de 67 ^ kilóm* tros. 

F1 gobierno compró esta línea á la Compañía concesionaria pagando 
su valor en tíLulos de A }^ por % de interés á la par. 

Eü 7 noviembre dc l8ül se inauguró la. sección de Stor Hammer, situada 
al Norte del lago Mjosseo» á Elverum, cuya longitud es de 37 kilómetros, y en 
jnlio de i863 se abrió i laenplotacion él ramalee LOleBtnmi i KoogmnffBr, 
de una loogUiul de 96 kfldmetros. 

La Noruega cuenta además en esplotacien con la linea de Elvemm 4 
Gnindaeth de vna longitud de 38 % kilómetros y que corre á lo largo del 
rio Glommen, y con la de Frondl^jemá Storen, cerca de Quntianaand 4 
la parte del mar del Norte. 

Tanto en Noniej^a i oiiio en Suecia, la velocidad de los trenes ürdiüari(^ 
no escede de í2 i kilómclrc^ por hora inclusas las paradas en la estaciones. 

En aigunua lincas Noruegas, el tren solo se detiene en cieiios paraderoe 
cuando se le hace d^e eUos la señal de que hay viajeros. 

Los rnfios hasta la edad da i% altea, aolo pagan la mitad del precio da 
pasaje. 

Eali estríctameateprohibido fimiar en otros «majal 4|iia loe designadoa 
i este oljeto. 
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LoBviijminiedaaU'asporli^ ds^pipije propor- 

cáonal á la dase ea que n^an. 

La Noruega tenía en esplotaclon ^4 kilómetros de ferro-carril á últimos de 

1865. La línea f>r!ncipal de Christianii parecía á primera vista impracticable 

en razón á la ^^raruleá dificultades ¡uc [nesentaba »A terreno, pero la fncr^j^ía 
del ingeniero .\ír. Hra->ey, dire lor de ios trabajos, las venció todas y queiló 
establecida est * ójiuhíih; icioii íjiie puso en intimo contacto la cuarta parte 
de ia. pobldoioa del ¿íüíuu, y los diáliitoo mas favorecidoa coa la Capital. 
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ESPAÑA. 



La España tan poderosa , tan floreciente y tan adelantada en antiguos 
tiempos , se hallaba muy atrasada en sus medios de comunicación interiores 
en la época del verdadero invento de los ferro-can ilas. Después del descu- 
brimiento de las Américas y cuando del Nuevo Mundo recibia los inmensos 
tesoros que producian las minas del Perú y de Méjico , no solamente no se 
dió el impulso que del)er.ia habei-se dado al establecimiento de buenos cami- 
nos , sino que ni aun se supo imitar el ejemplo que hablan dado los moros 
que durante el período en que fuei on dueños de diferentes provincias de la 
Península , se esmeraron en poner en buen estado las calzadas construidas 
por los Romanos, y abrieron diferentes caminos particularmente en Andalu- 
cía. Así es que la España meridional era en tiempo de los moros el país de 
Europa mejor servido de coumnicaciones. 

Las convulsiones políticas que agitaron nuestro país, al poco tiempo del 
establecimiento de los ferro-carriles en Inglaterra , no permitieron tal vez al 
gobierno fijar la merecida atención , en esta mejora tan necesaiia en núes ti o 
suelo , para desarrollar las inmensas riquezas que encierra. 

Sin embargo , á pesar de la desconfianza de que estaban poseídos los ca- 
pitalistas , del mal resultado (jue habían tenido algunas Compañías anónimas 
y de la crisis comercial que acababa de sufrir la Europa , se formaron dcsíle 
1843 á 4845 algunas Compañías que con el mejor celo se propusieron in- 
troducir en nuestro país este incomparable medio de comunicación , que no 
solamente debía contribuir al desai rollo de nuestra agricultura , industria y 
comercio , sino también á poner en íntimo contacto las diferentes provincias 




I 
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dflíl Reino separadas tanto por la distancia f la Mto <ie tetnos enmiiios, como 
por sus difcreaIflB hábitos y su distinto lenguaje. 

Antes de ocuparma de la inauguración estas vias nn niu^stríj país, creo 
qnc «rrA oportuno esponer brevemente Li parte que el Gobierno ha tomado 
en este asunto de vital interés para la España. 

D^e 14 julio de 1836, regia ca España la ley de eapi opiacion forzosa 
por causa de utilidad pública, pero basta 31 de diciembre de 1844 do setNK 
blicó la toy ó Real ¿nka tobre ios trófmlnivMt 4110 dBMmoftmww 
aexámm ó admisim 4e Uupropmáas reftnnlúB á (os férro-^amle», A. esta 
Real órden » tído unido ú ptiego de condidopes gentrate para las empresas, 
fijándoee en dart. 6.*, ú aocbo de la vía en 6 piés españoles ó se^ 1 'G6 me- 
tros, y en diforenles otros, varias condiciones facultativas. El art. 30 en 
su párrafo "3." sr^ r« H i ia á la n ti ibucioQ que debía abonarse ¿ las empresas 
por d servicio de curiCí-jiondciicia. 

Por el art. Sfi el fíoliierno >p. nísoi vaba la facultad de hacer nuevas con- 
ceh¡o)ie>. de camiuos de hierro ya como p'í^ngacion, ya como ramales ó hi- 
juelas myas* 

Seguían deqioes la tarifa y bs disposidoiiss respecto á la percepeioii de 
los precios. 

En abril de 184S, se espidió nna Rsal Mni que deda: emuimatio qm 

hu ttiMiu Hncas de caminos d$ /Úsrro sobre Uts cuales se fian Afcfto pnpotí- 
dones, no perjudiquen á huya CBiMsdtdat tmponbiktando «tu» y o9ras la 
realización de esla cfn^r de Fmprems ; que se proponga d ádma general ée 
oslas comrm i endones, en la Pcninsulu. 

En 1(1 de febrero de 18>7 poi- el niiriisleiiu de eomerrin, in?irucc¡on y 
obras púldicas, se mande» iioiuhrar una comisión para examinar que interés 
debia <;uraiiUzar el Estado á las Compañías de caminos de hierro, ó qué coo- 
peracioa detúil^ presCail». 

Y en SO de febrero de 1860 , siendo mioisiro el Sr. Seijas , se pubüe6 la 
Real ¿rden eo la que se declaraba que d gobierno podía hacer eoneesiones 
y garantizar á las GompotUas el 6 p.*/» de iDlerés y 1 p«*/o amorlizadon, 
participando de la mitad de los beneficio^ que esoedí^n del 8 p. 7o 

De estas cuatro leyes ó Reales órdenes se desprende claramente que el 
Gobierno al imponer á las empresas unas condiciones qne eran el eslracto do 
las que impuso el gobierno francés á sus Con)[)añías , (juei ia también hacer 
á las nuestras, concesiones análogas á las qui^ la Francia hi20 y lia seguido 
haciendo para cslender estas vías eu lodo su territorio. 

Así pues, en bis citadas leyes, se establecía que d Estado debía satisfacer 
i las empresas la cantidad qne se estipalaae por d servido de loe Ireiies para 
lacoadoedon delacorrBspoQdenday se daba por prohibida la ooneesioode 
lineas rivales , ó que pudiesen haeer la eompetaocia á las estatdeddas 6 con- 
cedidas f se facultaba al Gobierno pera oooosder garantías de interés y sob- 
veodones, al paso que se marcaban loe servidos grakoitos y las rtbeiea qo^ 



a 

la» Compañías debiaa hacer ea los trasportes de los militares , se fijaba el 
máidiinun de las tuiSa y él ftérmiao di komoauon y el tanto por eíeiflo 
hm&á m , gwe Im empresas poditm fbtemr tm éurábékt fmtíápméa ti 

Vino después la ley general de 45 ée ft hero de i 856 cuyo primer artf- 
ado ee refiere i la datificaciott de lo» femnctnrilee de lerridofBiienl y de 

servicio particular. 

Entre los diferente- mriiios que ?í» ooncíjrn'ín en ol artículo 8.", con que el 
Estado podrá ausiliar fóias lineáis , i^jii tirina di de as^unur á los capitales 
un mínimum de interrs ó un interés íijo. 

El ai'liculo 15 i^a las concesiones á 99 anos, despu^ de los cuales el 
Estaito podrá odfiiMr 1h Umm aniqiie »o se eepUoi d no^ 



En diferafes, otra arttodoe , se beee nftMSÍA á los B«f^ 
que dfliMtiB preíler leí Compatifai al Gobiemo , espeeialiDeiila para la eoiH 
duccion de coneoa, ie eoMede él eitaUecÍMiento de empresas de eoadn^ 
cion , el Gobierno se reserva la facultad de revisar las tarifas y de reducirías, 

impone á las Compañías la constrncf ion v conservación del telégrafo eléctrico 
para uso M F.'^tado , este se reserva una intervención (Jirecla para a?ep:iJrar- 
se délos gastos ó ingresos de las empresas, y se diclan liferentes disposicio- 
nes sobre d modo con que podran constituirse las Compuñias. 

En la instruccioo para el oimplimiento de esta ley , el gobierno , oidas 
Um dipiitadeaei ppOfiBBiales y Gabenuuloras de laeprofindas ^ reeom 
d trúado; pasará «I proyaeto á la,luata GooBoIlna de GamiBoe, Omake y 
Puertos, yátatt» ddpareesrdeeita, api«baté ómodttaaiá dproyeclo, 
presopiNitoe y tarifas. 

El Gobierno podrá adquirir el ferro-carril antes de espirar el plazo de la 
CWiccsion , y el precio de la compra se determinará sen^un las circunstancias. 

La Empresa no podrá pretender indemnización alguna, en el caso en 
que el Gobierno conceda otros caminos, canal, ferro-carril, ele., en una «>- 
mai'ca contigua ó distante , y depositará anualmente á disposición del Go- 
bierno una cantidad para cubrir los gastos de Inspección que este estaUeee, 
y fuMlmeale se obUia á trasportar i preeios redoeídes los miUtanB y laari- 
nos» y g ratuit aw en ta los ngenleraB y agenlee del Gebiemo destinad o s i k 
Inspeooíon y VigOancia da b Unea. 

Si se comparan algunos artículos de esta ley general' con otros dd de la 
del año 1844 se fsrá ^ se pone á las Gompañias en una situación muy di- 
• ferente de la que conservaban por las leyes y Reales órdenes anteriores, por- 
que así como antr~ po fian estar aseguradas contra la competpnrin de otras 
líneas , ahora esta queda auloi izada v impone áks empresas multitud de 
gravámenes de que antes estaban exentas, el mayor y mas inesperado de lus 
Ulules ha sido el i tn puesto de lOp. % sobre los productos de los viajeros 
ébimameale establecidoi. 
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y si antes de la ley de 1856 f1 I'stado podia conceder snh\'enrionP5 y ga- 
rnntía'= de interés, claro debe ser que al imponer á las i'iii|irí'sa> numoá gra- 
váiurno y obligaciones, se ini^mne también la ol)li.;at imi de auxiliar mas 
eíicaicijiealc á las Couinuñías, punjuc dü lo contrario lallaria la equidad en el 
contrato, y el íjíobieruo nu puede nunca prelender obtener una ventaja á 
truque del |)erjuíc¡o de l«s emprans. 

S«ia mt Inbajü ajeno de mi propósito, seguir deUOando tod» las di»- 
pcMicíones gubernativas dietades, locwte á tMrro-cefTi]e&; baita eonaígnar 
que el ministerio O'doiifiU sometid á te aprobaeion de las Górtes ea jnlío dél 
ooiTieate alto i866, un proyecto de auxilio á estas Empresa"^, aunqne no tan 
eflcnz comoellas pcdian y necesitan. Ileconocida la justicia de la reclamación, 
en vista del e>tado ruinoso en qnf so encuenti an 1 ^•^ comptiñí.i?, pstf primer 
pa¿o dado {ior el Gobierno, será el principio di.'l remedio «|ue con urgencia 
debe aplicaríe, si no se quiere que muera esta industria iiiipdilada en nues- 
tro país cou gi andt^ saci ibcioá, bi no se quiere dejar ui i uinaLlas una luiiui- 
Uad de Dimüias que en ella Ueoeo empleados sus afaorroa 6 sos capitalsi, 
si 00 se qpiiere que quede sin'tenniiiar te red de las comunicaeioiiesqae de- 
ben ser d complfiineato de tes actuales, ó deben dar vida i diferantes pro- 
vincias que boj deban oonsiderarM aisladas ó ¿ lo menos separadas de Iss 
demás por folla del laso de hierro que debe nnirtes intiinamente. 



En 1830 se concedió á D. MarcMiiio C ilr ro y Porti>cnrrpro un ferro-car- 
ril de Jerez al Puerto de Sania María, cuya lon^'itud era de 10 kiloiiiclros. 
Eslad concesiones no tuvici un re^ullaiio, a cauaa de los giaudes capitales (|ue 
necesitaba te eoiu^niedon, y por no haberse podido oonocer todavte en aqoe- 
Ba época, los grandes beoefidoe que el nuevo invento delua proporcionar. ' 

La guerra fratricida que durante sietoaitoB reinó en Espalla, no podte 
ofirecer i los capitalistasnn aliciente para emplear frandes sumas en te cons- 
( riló ion de ferrOHaun ilcs, pero & pesar de esto y de la desconfianza que in- 
fundió el mal resultado de algunas empresas de minas, D. José Marca Roca 
y D. Iligiicl Diaria lo^^^raron que se formase una compañiíi con un capital 
deünilivo de un millua de duros para construir el ferro-carril de Barcelona 
á Mataró, cuya longitu I era de 28T) kilómetros y cuya conce-ioii á pcrpeltU- 
dad babia obtenido eu ¿o Uc a¿u.>U> de iíS'k). No parece sino (jue la conce- 
sión de esta linea en la cual los accionistas ingleses representaban una ^ran 
parle, debia ser el grito que habia de despertar en España los denos de es- 
tendertes en todo ú lerritorío, porque en loe siguientes aftos de i8M y 
1845, el Gobierno, accediendo á las peticianes presentadas, oo^ncedió te linea 

• de Madrid á Araujuez por una parle á D. Pedro de Lara, y por otra á don 
José de Salamanca, la de Araujues á Alicante al i elV rido Lara, la de Madrid 

. á Cádiz, á los señores Jackean y compañía, la de Langieo á Gijon y á Ovie- 
do, á D. Vicente ileiiran de Lis» te da Zaragont á Francte pér PamptoDa, te 
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(le Zaragoza á Madrid y la de Barcelona ¡i Zaragoza á dif rnnles, la de Barce- 
lona á Camprodon á D. G. Moore, la de Madrid á Irun y diferentes otras, 
cuya longitud total era de 6,399 kíldmetm. - 

GoDiratada h coostniocion de k linea de Barcelona i Mátaró por k» em- 
presarios ingleses H aekeniie 7 Bnasej y después de algunas vicisitudes que 
pasó la Gompafiia para realizar su capital de un millón de duros, se inau- 
guró este fiMPto-carril (d in iinero que se abrió á la csplotacion en España) 
en 28 de octubre de 48Í-8. Nn nprfísnrio manifestar el júbilo y la solem- 
nidad con qnc fué celebrada la inauguración, á la cunl a^i^tieron las primo- 
ras auloridatla- v roiporaciones de la capilal Piincipado, pero cnnm m 
las grandes suleiu ai. lai les acostumbra sien ipro o, iii-t ir al.u'un accidento que 
suele pasar deáapercibido á la generalidad délos concuiicnlís, tal «iiict'dió 
con él ehasco que se llevaron algunas personas, que no estando invitadas pa-> 
ra rsoorrer la Unea en el tren de la inauguración, encontraron d modo dé 
introducirse en la estación á dltima hora; y en el acto de subir á los coches 
los convidados, tomaron como por asalto un carnuge que estaba i la cola 
del tren. Advertido el Jefe de la estación de lo que ocurría, mandó que se 
desenganchara el último coche, sin que lo observasen los que lo ocnptíian, 
y puede cualquiera figurarse cuán corridos (juedaron Oilo; al vor que al po- 
nerse en marcha fl tivn , qnodó ?n coclir, >¡n forinar parte del couvoy y de- 
fraudada su eiipci anza do rt-i orn-'r la linei :iqnel ih' í. " 

La inmensa íímcheJuiiibro que sa agolpó en toda la longilnd del ferro- 
carril y especialmente en las poblaciones que recorre, dcmosti ó con sus vivas 
la grande satislkccíon que les causaba aquel fausto acontecimiento. 

El Eiemo. Ayunlamienlo de Barcelona, en conmemoración de tan hxuHo 
suceso, faiso aeufiar algunas medallas que en el anverso representaban la 
inaugurácion y en el reverso se leia la inscripción siguiente : 

tOptimos socktati quoe prima m Bispama. vújtm femam aá ilumm iw> 
qmdncenkín conatrnere fuit. Harcmonenf^s^ Sctuifna.i 

La Empresa vió reconi[>ensados sus esfuerzos con el buen resultado de la 
esplotacion. El número d<.' pasajeros trasportados en el primer año fuá de 
675.828, y los accionistas percibieron durante una buena serie de años un 
beneficio anual de 6 á 8 p. 7o' 

Antes de pasar mas adelante es conveniente retroceder á la época en que 
se construían las liness de Mataró y de Aranjues. 

Ck)Boedida k linea de Hadrid á Irun en 1845, se Ibrmó ima 
l^esa para realizar este proyecto, al firente dd cual se puso Sir Joshua 
Walmsley. Este logró decidir al cMre ingeniero Stephenson á qne le acom* 
pañase á España, á donde pasaba para hacer alguno? arreglos con el Gobier- 
no respecto al ferro-carril. Entonces fué cuando í>teplienson, al crnzar á j'ié 
el puente colgante que habia sobre el Dordogue en la carretera de Burdeos, 
y habiéndolo examinado detcniilamonle, dijo que iba á escribir (a>mo en 
efecto lo hizo) ú las autoridad^ iraaccaas, advir lleudóles «que el pueale no 
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padia a^uantane, y que si pasaba por él un cuerpo de troj^h peligraría.» 

No habiemlo tomrído el Gobierno ninguna providencia para mejorar las con- 
diciones del referido puente, se cunii-líó el vaticinio de Mr Slephcnson, y ca- 
balmente pii las precisas circunstancias poi- él espre.-adas, pur.|uc pocos años 
después, al pasar por el puente un cuerpo de infauLei ía, &e rompieron las 
cadenas y cayeron aquellos militares al rio, muriendo gran número de ellos. 
HabieBdo ainmñdo los Pirineos, siguieron faáda Bflbao en donde ka 

« m a y AAttn Ifts pfliSOTnag mM intftPflMdaB SU la EmUTCSa. 

Mr. SteplMiiion al llegar áBeÍDoaaesainijió las locaUdadaa que praeeik- 
taban mayor bcüidad para eitablecer el ferroHsarríl, y después de diez dias 
de un continuo trabajo, atravesó Castilla la Vieja en dirección á Madrid, in- 
dicando la tlireccion de la línea á medida que iba avanzando. Pasó en segui- 
da al Escorial, iudiió los dos gl andes tundes que debcrian abrirse á través 
de la cordillera del Guadarrama, y las diücultades que era necesario vencer 
en el trayecto de Madrid al Escorial. 

Tomando en consideración estas circunstancias Sir Joshua, según el pa- 
recer de Mr. Stepheiison, ofreció eonsUmir la linea de Madrid á Irun, bajo 
las oondÍGÍooeB de que ae le cediesen gratia Ite terrenoa, que le le pennitíeie 
la corta de oaderaa neeiaarias en ka boaqnes del Eatado, y la tatrodoceion 
Ubre de loa maleríatoa y efedoe que ae neceaitaie importar dd eatranjero 
pera la construcción. 

En cambio la Compañía se obligaba á mantener y vestir algunos müea de 
penados mientras esiuvie-en empleados en las obras. 

El general Naivaez i-ecibió á Sir Josliua y á Mr. Sleplieuson para tratar 
de su ¡iropüsicion, y les espresó sus buenos iles^íos de que se llcva-c á cabo el 
proyecto, pero que era necesario el consentimieulo de olí as [tei-sonas influ- 
yentea. La Comisión estuvo aguardando dies dias la eonteataeion del Gobier- 
no, pero eate no podo dárada. Ooranle eaCe tiempo Mr. Stephenaon Heg6 4 
Ibnnar una idea doefemirabie de eata empresa, lo cual unido & la demora dd 
Gobierno, fnébaMante para que aquel disoadieBe oomo disuadi6&S¡r Joe- 
hua de hacer él depónto necesario, regresando en seguida á Inglaterra. 

La segunda línea que se abríó al público fué la de Madrid á Aranjuez, 
concedida á D. José Salamanca en dic cmbrí» de 1X45. La Ueal órdcn de 
esta concesión dice, que se espida Ucal cédida de privilcfjio á 1). José S:da- 
inanca para q\ic [»uedu ejecutar y e-{)lotaj- el ferro-carril. Su longitud fué 
de 4U kilóuielios y se inaugiuó en 10 de febrero üc 18ol. Ll Gobierno con- 
cedió á este leu o-carril una subvención de duros 750,2-50, y en IS ^ agoa- 
to de i95% compró por tres millonea de dnroa la Unea al oonoesíonario, 
quien al miaño tipo la lomó en anriendo por dnco afioa pagando la eanti-, 
dad de ( 75,000 anadea. Pero deapneo, este troco de ferro-carril pasó á 
' poder de k Compañía titulada hoy de Madrid á Z n agoia y Alicante, la cual 
explotaba en I.* de enero de 4864 en las lineas aignienlea, una longitud de 
i,Oiaiúlóaietroa,áaaber: 
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La Beocion de Hamanares á Santa Gnu « parte de la línea de Manzana- 
res á Córdoba, para cuya esplotacion total Ikltdian ocNBcluir SOO kílónuAros, 
y la sección de Murcia á Cartagena forina parte de la de Albacete á Cartage- 
na, en la cual faltaban conduir en aquella fecha 182 kilómetros, de modo 
que añadidos estos 383 kilómetros en construcdoa áloe 1,013 esplotados, 
forman una longitud de 1 ,395 kilómetros, para cada uno de lo-^ cuales la 
Compañía ha obtenido nm subvención de ^ 11,230 por tt-rmino medio. 

Indiíípens:i!)le es, en t'slc, In^'ar, liacRr presente que, hnbii'ndo^e dignado 
S. M. la Ileina ilofia Isab?) II inauirurar |iersonalfn(Mile la lolalidad Ue la lí- 
nea de Madrid á Alicante, al iliii^ii íJ. José dü Salamanca á nuestra augusta 
Soberana un diflcuno sobre tan plausible suceso, cometió el grandísimo error 
de decir < que había obtenido de S. H. en 1845 la primera concesión formal 
•para construir la primera linea, cuya terminación se inauguraba por 8. H. 
>en aquel memorable dia, añadiendo que en la época de aquella concesión 
•era el único hombre de negocios que pensaba en ferrOHSirriles.» 

Estas frases que uaturalineiilc debian herir ol amor propio de C italuña 
y el de lus buenos patricios, que mucliaa años antes de la época á que se re- 
feria el Si . Salamanca, no solamente se hablan ocupado de la introducción 
dü lüs íerro-cíirriles en nuestro país, sino que c-on sus esfumes hablan lo- 
grado inaugurar la esplotacion del de Mataró, como antes queda manifesta- 
. do; dieron lugar á que D. Antonio Fajas y Ferrar, celoso de poner las co- 
sas en su verdadero lugar y de que no se faltase á la verdad histórica de los 
hechos, publicase en el periódico de Barcelona cLa Corona», en 8 de Julio 
de 1858, un estenso articulo refutando lo dicho por el Sr. Salamanca, de- 
0 mostrando que la construcción de los ferro-carriles en la isla de Cuba data- 
ba de 183i, que la primera de aquellas vias fué inaugurada en 1837, que 
ü. Miguel Diada y otros españoles residerUcs en el e fr uijeio y en aquella ♦ 
oitada isla es|iañola, entre los cuales no d- jaba de cont l^^e el celoso articu- 
lista, anhelaban ver en Espaüa lo (juc hace tiomp j veian en aquella Antilla, 
recordándole al mismo tiempo al Sr. Salamanca que la mitad de las acciones 
de ([ue se componía el capital del trayecto de Alniansa i AliAnie se hablan 
colocado en la plaaa de Barcelona, por lo cual tampoco estuvo acertado al 
' decir en su discurso c que se habia vúto obligado i luchar solo » , y oondoia 
pi-otestando de la gratuita suposición del Sr. Salamanca, y esponiendo que 
Barcelona, que fué la ciudad que publicó el primer Código merpanlil del 
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nmodo, Aié tasbien la qm obtuvo k cprífBera coBoeaioiit do la IMnaMt, 
Isabel U, pm construir d primer- farro-carril inaugurado en Bspai». 

La Moeioa de Vafeneia al Grao se abrii á la esplolaeioa en 2S de marao 
de Í85Í, y su longitud fué de kilómetros. Esta sección era i^rte déla' 
linea del Grao de Valencia á Játiva, cuya longitud es de 59*945 kilómetros. 
El (¡obierno concedió á psta línea el T» |>or 100 do interés y 1 por 100 de 
amortización ;il capital que no (¡uedó dotinilivamcnte fijado, y además tomó 
en acciones l.ni5,4.'»0. Este Irayeclo forma lioy jciite de las lineas con- 
cedidas á la Goxniiauia lilulada de los ferro -carrileá de Alrnansa á Valencia 
y Tarragona, cuya longilud es: 

' AlmaHM á Vai«Mto kilinelroi. 

Valencia al Grao. i * 

ValencM á Tmgunm 160 

46f kUómetr«s. 

La subvención total que percibe esta Compañía por sti<í lineas es de 
$ í Go«,í>'Hi , df- lo, ( indos c/)rrespondeo unos 12,000 por kilómetro i la . 
linea de \ aiencia á Tarrajíona. 

La inauguración del trayecto de Garvallin & Gijon ( 1 .* sección del de Gi- 
jon á Langreo, concedida en 2 de mayo de 1845), y cuya longitud fué de 
S9.9^ kilómetros, se verificó en 9 de matyo de 1858, y en i.^ de octubre del 
siguiente alio se esplotó otra, aeedoii de 7 kilómetros hasta Vega, quedando 
abierto i la circulación la longitud de i kilómetro que faltaba hasta Samá, 
en 12 de Julio de 1850. Esta línea, cuya longitud total es de 38'452 kiló^ 
metros, y cuyo presupuesto se calculó en duros 1.716,745, recibió del Esta- 
do nnn subwncion de duros 205,000 y una garantía de interés por láeud 
eu enero de 180Í la Compañía había recibido duros 257,705. 

En 22 do junio de 1854, <e inauguró la sección de Jerez al puerto de 
Sla. María , cuya longitud fué de IT) k.dómelros y que forma boy parte de la 
linea de Sevilla i Gádis, de una loagitnd total de 153 kilómeires ó sean 
165 kilómetros indoyenda el ramal del Puerto al Troeadero. La subuai^ 
cíoa que recibió esta Compañía es de |f 867,854 , debiendo tenerse presenta 
que la Compañía abona al Estado f 100 por legua en el tra^yeeto áé Sevilla i 
Jerez por conveuio al hacerse cargo de las dxas ejecutadas. % 

En 16 de junio jiropio año se esplotó la línea de Heus á Tarragona, 
cuya longitud es de 13*99 kilómetros. Esta linón no tuvn pubvencion. 

En 22 de jidio del mismo año IS.' Í. so lii , iguró la de ÍJarcelona á Gra- 
nollers, cuya longitud de 28 % kiioiinHt ns. Habiendo solicilulo poslorior- 
mente la prolongación hasta Gerona , la Gt>mpañia del ferro-can il de Mataró 
> trató de opmierse á esta concesión y entablada la lucha entre ambas Empre- 
sas , y después de estériles disputas , el Gobierno molvió que se prolongasen 
ambas lineas hasta empalflur en ht RamUa de Santa Goloma desde donde 
construyeron de cuenta y mitad la Seecion desde dicha Rambla á Gerona. 
Paro coni# la esplotaemn de este trayecto común habla de provocar la otm* 
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peleocia entre ambas Empresas , 8e fusioanon y obtuviertm también la oon- 
cesión hasta empalmar con )a línea francesa de Perpignan á Portvendres. 

Ninguna de estas Compaiiías ha obtenido subvención del Goí'lr t no , á 
consecuPDci.i de la lucha que eatablaroci para obtener la ooucesiou de sus 
prolongacioiies respectivas. 
«• En 14 de Qovieaibro del iiii&aio año Bd abrió ú la cs^lolacton la de MoUns 
de Rey á Barcelona , longitud 16*543 kilóSMtros , y que fignaaba parte da 
la Unea de HarConD i Baroeioiu , de nna longitud total de S8*8 IdUmebros. 
Obtmkhi |Mr esta GompallSa la prokwigicHMi basta Tairagoiia, cambió bd 
nombre por el de ferro-carriles de Tarragona á Hartordl y Barcelona, cuya 
longitud es de iOS kilómetros, f qoe se inaogiiró en sa to(a]i4ad en 15 de 
abril de 1865. 

Esta línea tampoco snlicit(S ni obtuvo del G(4)ienio snbvendoii , por las 
mismas razone> qiie las de Malaró y Granollcrs. 

En 11 de i*4>roro de 1855 , sfi inan^^uró una sección , desde el Empalme 
cou la linea de (ji anollers cu Moneada liasta Sabadell , cuya longitud de 
19 kflómetros fué el principio del ferro-carrríl que hoy se ej(tiende hasta Za- 
ragoza ósea ea uiu longitud total de 966 kilómetros sin iseloir en estos los - 
SS kflóaieln» del ramal de Tardieiita á Huesca que adipirió j ^eaplotó la 
dicha Compañía cuya denomínaeioii es de Zaragosa i fiaroeloiia. Esta Goofr- 
pañia obtuvo del Gobierno una subvención de 4 millones de duros. 

En 28 de marzo de 1 857 , se principió la esplotacion del trayecto de Alar 
á Reinosa , ({ueXorma parle del ferro-carril de Alar á Sintrindcr ó por ot!*o 
nombre de Isalwl H y cnya lon^ituil e? de 195*637 kilúmcLioa inclusos los 
90 kilómetros de la scicion de San l-idro Dueñas á Alar. Esta í'.oinpijiíia 
disfrula de una subvención de á millones de dui-Oá, y de una yaranüa de in- 
terés de igual cantidad. 

En 5 de mano de 1858 se inanguó la seccM» de Lora á Sevilla , cuya 
kngitiid es de 56 ^ kilómetros y que lorma parte de la Unea de Córdoba i ^ 
Sevilla cuya esteosíon es de 130*463 kilómetros y ooya GompaAia obtafo una 
subvención de 2.064,123 duros. 

En 1.® de setiembre de 1860 se esploló la sección de Cnpnrroso á Pam- 
0 piona, cuya longitud es de G.í kilómetros y qne forma parte del ferro-carril 
de Zaragoza á Alziizua , que tiene una longitud de :210'665 kilómetros. Esta 
Compañía obtuvo una subvención de .S. 58^,498 duroá. 
" Eh 15 de setiembre del mismo año se abrió á la esplotacion el trayecto 
de Medina del Campo á VuUadulid , que tiene una longitud de 42 kilómetros 
y pertsoeoe á la Unea de Ibdrid á Irnn onya estension total es de 644*105 
kilómetros. Esta linea que oomunica con las firaneesas por la parte de fiui^ 
déos, oblofo una anbvenoion de 10.811,918 duros. 

En 20 de abril de 1862 se inauguró la secck» de Yalenoia á Hurviedro 
en una longitud de 35*603 kilómetros y que forma parte de la línea de Va- 
lencia á Tarragona, cuya estension es de 260'd09 kilómetros. La subvención 
ooooedida á esta Unea fué de 3.123,672 duros. 
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En 15 Añ setiembre del mismo año se esplotó la primera sección de la lí- 
nea de Monblancli A Rinis 6 sea la Wnm de Empnlme de nqiic! ferro-carril con 
el de Reus h Tarragona , cuya loiiLnfnd de 2 kilómetros forma paiie del fer- 
ro-can ¡1 ti<í Ileus á Léiida, cuya csl< nr^uui e.> de 87*250 kilómetros. Refundi- 
das en una sola estas Compañías bajo la denominación de ferro-caí l ilcá de 
Lérida á Reus y Tarragona, la longitud entre sus puntos estremos es de 
iOO'350 kOfimetrot , pan los caate d GdMerno no taa leiiído que oonoeder 
nilnrencion. 

En 1.^ SAxeiro de 1863 se inauguró él trayecto de Murcia i Gart^ieDa, 
ett|a estension es de 64 kilómetros y que forma parte del ferro-carril de Al- 
bacete á Cartagena, cuya longitud total es de 247*76 kilómetros. La subven- 
ción cnncGilida á esta linea está íiicliiiila en la rftie corresponde á las lincas 
de la Compañía titulada de Madrid á Alicante y Zaragoza, según antes queda 
esplícado. 

En uiat i o del mismo año se esploló la ¡íeccioii de Mir andu á Bilbao, cuya 
longitud es, de 103*852 kilóiDclios y que íorma parte de la linea de 
Tadela ¿ BQbao^ cuya eaCensioa es de 249*37 kilómetros y i cuya Compañía 
el Gobierno eonoediÓ una subveocion de 4.37S,164 duros. 

En S4 junio 8e'«farió41aeepIotaeíon la corta linea de Barceloiia 4 Sar- 
ríá, cuya longitnd total es de 4*60 kilómetros , la cual tampoco obturo snb- 
vencion. 

En 10 s etiembre del mismo 1863 quedó inaugurada la sección de Alora 
á Málaga, cuya longitud e? de 37'40 kilómetros y ffiic forma ¡'arle dd ferro- 
carril de Cúiduba á Málaga, ^ya estension total es de IíM'.jUO kilómetros. 
La subvención obtenida por esta línea fue de 3. ij(>,000 duros. 

EIn 20 de setiembre del mismo año ?e aln ió al sei vicio público la sección 
de Badigos&kíktmteradéPortugal, * üva lou^aiud es de 5*494 kilómetros y 
que corresponde al ferro-carril de Giodád Real i Badajoz, cuya longitud total 
es de 34i*M6 kilómetros. Esta linea «jue empalma con la portogoesa de 
Lisboa 4 Elvis recibió una subvención de 4.350,000 duros. 

Y en d noviembre de 1863 se esplotó la sección de Falencia 4 León, cuya 
longitud es de 122'375 kilómetros y es perteneciente al ferro-carril de Fa- 
lencia á Pon ferrada por cuya estension tota! de 22 2 '670 iúlómetros el go- 
bierno concedió tina subvención de 5.050,000 duros. 

üuranle el lieinpo en (¡ne se l'ui^ron abriendo las primeras secciones de 
las líneas que acabo de mencionar , si- fueron explotando otras de los dichos 
ferro-carriles y algunos de ellos en su totalidad, al mismo tiempo qne se ac- 
tivaban también Um trabi^os de otras líneas que deqmes se inauguraron 
como la de Medina del Campo 4 Zamora, Tardienta 4 Huesea , etc. 

Así fué que en 81 Diciembre 1863 la Espaia tenia en esplotacioii 8,560 
kilómetros de ferro-oarriles , pertenecientes á los d,018 kilómetros qne se 
habían concedido deílnitivamente hasta aqudia fecha. 

El presiqmesto de k» 6,018 kUómetros era de 247.997,180 dsun^ 
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áb cajo importe In Gomiitftfa»-. oblovieron ' en clase de sabwnci<m 

69.328,lí20 (lutos, de los cuales las Empresas en la citada feQ^k habim ^ 

i-ecibido 3Ü unlloucs 427,758 duros , drbion io |)cicibir d resto i medida 
que adelantasen ó coiu luyesen los trab:ijos de la consliuccion. 

Duraatc el año Í8Ü;Í U>i resultados de la esplotacion fueron los síguíeo- 



tes. 

10.548, Í77 viaieros 5.48i,862'3no 

Accesorios de ín gran v<'l(i( ¡dad. . . • 44:).971)*2!ift 

Mercancías de todas ( lases. ...» 6J818,8^9 "(iO 

Producto total » l!.745.7il*ia0 



Kn 1.® fncro de l8Cr> la E¿iiaña tenia en f?plntncion i,G40 kilómelros, 
de íerro-<;ari-ilcs, sin ( oiiiar el de Carcujenle á Gandía de 37 kilómetros, cuya 
tracuiou se Iiace cou fuci za animal, á sabei' : 

Madi id fí Alicante. 455 KilóoM. 

t.astilleju á Toledo. 16 • 

. ChinchilUáCarlajena flt « 

Alcázar á vent is do Gárdciua 110 • 

Vikhcs á CórdohM 147 t 

Madrid á Zaragoza 341 » 

CtBetes (Eiragoia) á Altasaa Itl » 

Tadcla i Bilbao tSO ■ 

Zaragor» á Barcelona 366 » 

Tardicnta á Uuesc^-i S3 ■ 

Barcelona i Empalme Sta. Coloma, Ifnea del interior. . 69 » 

Barcelona i idcm Umm del litoraL . 15 ■ 

Empalmo Sfo. Colitrna á Gerona. .4 30 » 

Barcelona á Sarriá S * 

Tarragona i Barcelona. 101 » 

Tarragona á Reus, Monbtanch y Éflplogt 50 a 

Valencia á I'lldecona 147 » 

Amposta á Tarragona 69 » 

Valoiica á Almanaa. 184 • 

Córdoba .-i Sevilla 130 • 

Sevilla á C.^diz y Trocadero. 16^ • 

Utrera á Morón 36 . • 

Málaga i Córdoba 195 » 

Bobadílla (Granada) i Anteqaera 15 * 

Maii/nnarcs á Ciudad-Real 65 » 

Ciudad ttcal á Vi-n-das. 58 * 

• Magaeela I Badajiiz. 197 * - 

Badajoz á Elvas 16 > 

M.idiid á liun y licndaya 633 • 

Venta Baños á AUir del Rey 91 * 

Alar á Rekiosa 51 * 

Baivena á Santander , 56 * 

>r< dina del Campo á Zamora 90 • 

Falencia á León 193 * 

Langreo á Gijon. 99 » 



Total en esplotacloo. . . i,6t6 Mim, 
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ESPAÑA. 105 

Durante el corriente año de IXob (iebea quedar terminadas la^ setcioiies 
que fallan on las lincas de Andalucía, Eslreniadura y Santander, de modo 
qm la ca|iital del reino ¿e hallará en comunicación directa con los puertos 
de Baicelona, Valencia, Alicante, Cartagena y Málaga en (A Medilerráneo, 
con Cádiz, Sevilla y Uiboa en el Océano y con Santander y Bflbao en la cos- 
ta de Cantabria , (juedando pendiente de construcción el trayecto de Zamora 
i Orense para obtúner una linea por medio de la .cual ú Mediterráneo ({ue- 
da enlaiado en el importante puerto de Vigo coa el Océano y con el territorio 
prefinió á la frontera septentrional de Portu;;al. 

En la misma l'etha di; 1/^ enero de 1800 qnodahan además con<tinvén- 
dose dierentes secciona importantes , como la de Gerona á la IVontei a íran- 
cesa para empalmar con la de Portvendres , la de Granollei's á las minas de 
San Juan de las Abadesas , lu de Montblanch y Espluga á Lérida y la de San 
Saturnino á Igualada , todas ei Catalulla ; la de ülldecona á Amposta en la 
de Yalenda , la de G6rdoba i Belmes y la de León & Ponferrada , cuyos tra- 
bajos carecen dd tmpolao conveniente i cansa de la precaria sítuaision en 
«loe se encuentran las CompaiHas concesionarias , ya sea por la crisis gene- 
ral que se siente en toda Europa, ó ya porque los resultaifais poco satÍB&ctO- 
ríos (jue ha dado á los accionistas la eóplolaciou de los primeros años , re- 
trne á los o^taUstas de seguir interesándo&e en la construcción de estas 
vtas. 

En 16 de febrero 1HÜ(» ae inauguró la seociou de León á Astorga, cuya 
longitud es de 5^ kilómetros , en 15 de setiembre quedó unida la Andalucía 
al centro de España , y en 98 'de IMemlire se Inaguró k totaitidad de la 
deGstrwMMtura, ó de Ptortngal. 



El costo de las Unea'^ o^^pañolas construidas liasta el dia es por término 
medio de unos poí kilómetro, se^un los [ncaupuestos aprobados 

por el Gobierno. Pero ao aeo equivocan ne al decir que el costo defmitivo 
es cuando meaos de 60,000 duros por kilómetro. Si comparamos este costo 
con el de la mayor parte de las de Europa , y si tomamos en consideradon 
que hemos debido importar del eslranjero todo lo referente al material de 
hierro, no d^|ari de parecer qne nuestras lineas se han construido con Ink 
ratura mayormente cuando han tenido que atravesarse territorios muy ac- 
cidentados y coando se han Ueáw las obras sino con un lujo escesivo , con 
la solidez conveniente. Pci o no debe olvidarse que la generalidad de nues- 
tras líneas son á simple vía , y íjue aun mando las obras de arte se hayan 
construido para la doble via , s<í lia alion ado el mayor coste que hubie- 
ran dado á la con^iruixiou , los trabajos y materiales que hubieran debido 
emplearáe en la vía y esplanaciou que LeneuiiM de meaos eu la^ iiueuá cápa- 
ioias. 

. 14 
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Iff ESPAÑA. 

I ;i ancluu a ó sea la distancia de kís rails en nuestro país es de 1'68 me- 
tros, l^ii t*i reslü lie Europa sc aJupLú de*de un principio la de i'4-4 metros, 
salvas algunas cscepcioues. Al fijar el anclio de la vía española se tuvo ¿iu 
duda en cuenta que eoa él se podía dar, mayor oomodidad á la maquinaria, 
especialmeale cuando se adopta en 1» máquinas el sistema de cilindros ut- 
teriores, que á igual diámetro de rueda, d centro de gravedad quedaba maa 
bajo, que podía darse mayor capacidad á los carruajes y que en cierto modo 
hasta podía aumentarse la velocidad de la circulación. La ventaja de un au- 
mento moderado en el ancho de la vía, como el adoptado en España, est^ 
reconocida por todos los ingenieros mas eminentes y lo demuestra el haberlo 
usado los ingleses en sus colonias del Canadá y de la India y aunqvd con al- 
gma reducción en las líneas de Irlanda. 

Pero sea cual fuere el ancho de vía adoptado en un país, debe ser común 
á todas sus lineas á fin de no perjudicar la esplolacion general coa loá incon- 
venientes que presenta un ancho dUiare&ta en unas del de otras. Por esto» 
cuando en España» trató el Goliierno de reducir el ancho que se hdliia.ia 
a4optado en las líneas de Mataró, Arai^jues, Granollers y UartoreUt no pude 
menos que hacer presentes las desvenbyas que aquella Tariacíoa ocaaioearia, 
por esto tuve (|ue ernílir nuevamente n)j pobre parecer, cuando por segundft 
vez, se trató de reducir el ancho de la vía del Norte, con el pretexto de que 
nuestros carruajes no podian circular por la via francesa y vi<-e-versa, y por 
esto también hice lo mismo cuando se hai>ia concedido d e.stableciniienlo del 
sistema Amoux paia la linca de Granollei-s á San Juan de las Abadesas. 

Creyendo estar et^uivocado en iiii luodo de]peEsar, la pi inicia \c¿ que se. 
Intentó la indicada reducción, consulté los mas amioeotes ingenÁerosi de 
Francia é Inglaterra y sus contestaciones me dejaron completamente satisfi^ 
cho respecto al modo con que v^ esta trascendental cuestión. Afortunada- 
mente el pensamiento de reducir el ancho de nuestra vía no pasó de proyec- 
to, y si bien es verdad que para evitai* los pequeños inconvenientes que ofre- 
ce al tráfico mlornacional, hubiera sido preferible ii^trodncír en nuestro país 
el mismo ancho de las estranjeras; después de habei lo ya establecido dife- 
rente en varias líneas, ni el Kslado debia gravarse con la grande iudemnis^ 
ciou que hubiera debido dar á las Empresiis para vcrilicar el cambio, ni 
convenía pei der las ventajas con nucsU o ancho obtenidas, ni podía concedei'se 
U alteración á las Gompafiias posteriores á fin de librar, él trifico nadenal 
las trabas que le hninera impuesto él diferente ancho queso bufajese dado 
Alas nnevas líneas que debían empalmar un día coa lai ya eai^otadaa. La 
Inglaterra ha tenido que sacríficar grandes sumas para cortar los perjuidci 
que lia ocasionado el haber dado Mr. Bninel el ancho de 2^13 metro» á la 
via del Great Western, resulUindo de ello lo que llaman Brcah of guage. 

Respr^cto á trabajos nolablcá , las línea» españolas no son las que menos 
se han librado de ellos , y esto se comprende muy fácilmente con solo con- 
siderar las cadenas de montañas que en diferentes sentidos atraviesan la 
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península. En la línea del Norte en la sección ile Madrid al olio lado de la 
elevada Sierra del Guadarrama, en el paso de Pancorbo y en las eslribacio* 
nes de los PirineoB M han tenido qo» vencer sérias dificaltades. Loe prolon* 
gadoi dosmonteB ea roca viva de la secdon de Vadríd al Escorial, los 
17 túneles de la cordillera del Gaadarrama, sí bien son obras de alguna eoth' 
Si'dcrnt ion, qaddan edii^adas ante los del otro cstiemo de la linea en el cual 
en 46 kilómetros se ban abierto 93 túneles todos de importancia. Empiezan 
estas ya en los cuntro túneles que tuvieron (¡ne abrirse para franquear el 
paso llamado de la Brújula; si;j;uen los cuatro de Pancorbo, viene después el 
de Otranste de 1 ,200 metros de longitud, el viaducto de 115 metros de lon- 
gitud, cuyos tirantes de hierro descansan sobre pilas de una solidez impon- 
derable, y á continuación para salvar las estribaciones de los Pirineos, so 
abrieron i4 túneles, entre ellos el namado de Oasonn coya longitud es de 
8»045 motril y cuyos dos pon» centrales para la constmecion» alcansaron 
una profiindidiid de 940 metros* Otra obra notable es él viaducto de Oamais» 
tegui de 250 metros de longitud ^ una altura de 33 metros. Fácilmente se 
comprenderá que á estos grande» y repetidos túneles y viaductos, deben ir 
unidos terraplenes y profundos desmontes, algunos de los cuales alcanan 
una alturn A I rofnndidad de f^O á -40 metros. 

Seria encon oso tener que enumerar los traiiajos notaMes qm fse han 
4iecho en una gran parte de nuestras líneas, y de los cuales ha dado los con- 
v^icnies pormenores la Gaceta de los Caminos de hierro. 

Né debo pasar por aHo d deafinorable resultado que en k actualidad dan 
loa fvro-carríles espafloles, por lo cual la Comisión nombrada por tods| 
las Compras está gesCionando cerca del Gobienio para que^ á imitación dé 
caal todas lae naciones, conceda un mínimum de iiden's álos capitales le- 
pálmente ¡nvertídoa en estaavastas obran i|qo ban absorbido fan considerable 
parte de la riqueza pública, y c? de e?p«rar fpie el riobierno, penetrado como 
KtA fl"! «íraiKle desarrollo que estas coiiuini( aciones han proporcionado ya 
y (ieheu se;;nii' proporcionando á loilos los rauíos en general, vendríi á ausi- 
líar elica/.mente á las (-ompañías, á fm d»' que no mueran e^tas via< tle las 
que tantos benüfjcios ha de reportar al país y no queden pei*didos los sacriü- 
cios que para establecerlas en nuestro territorio han hecbo los particulares 
y él Estado. Bs inútil reproducir la necesidad de este ausilio y la oNigacion 
finr parla del Gdbienio de faaoerlo, sn beneficio M país y de sus mismas 
rentas, porque antes de ahora he sometido al jaldo del pdbfioo mi opinión 
respecto á este ¡lunto, fundándome en lo que han hecho Otras naciones por 
regla general, de la que la España no debe ser nna ei^pcion. 

A primero? de 1866 la España tenia Í],.i8:l haltitantes por miriámetro 
cuadrado de territorio, 290 kilómetro^ de ferro-carril por cada millón de 
habitautas y 1 kilómetro de estas vías por cada miriámetro de superficie. 
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PORTUGAL. 



El goliicmo portnguéB croy6 no deber quedarse atrle ea la iaÉradnacíoii 

de loe fiMTo-carriles, y en 1844 acog:ió fkvonibleaiente la proposición qoo la 
predentaroD diferentes capitalistas de liiboa ea unión de otroe ii^lcscs para 

constniir nna línea de Lisboa á Oporlo, pasando por Santareni y Coimbra, 
cuya lon<,qtud se calculó en ^46 kilómetros, y la cual, según loe reconoci- 
mientos practicado?, no prf»í2f»ntaha «grandes dilicultades. 

Mucho tiempo pasó sin que este proyecto tratase do ivalizai^sc, pero for- 
mada la Gom[>añía Central Peninsular de los ferro-carriles portugueses, el 
Gobierno aprobó la conoesion de la referida línea de Usboa á la fronlen aa- 
pallóla, garantínndo un 6 por 400 de iPlM^ y /i¡ por Í00 da amorlisaaioii 
á los capitales que en ella se invirtiesen. En 1*> de agoelo de 4856, no ht- 
liándose la GompidUa muy lAandaatede recursos, ae sandonó la ley que au- 
lorisaba un préstamo i la Compañía de 450 cuentos de reís (g 505,575) 
sobi-e hs Mili accione? rpicHillaban emitir, estipulándose al niísnio tiempo, 
que la línea debería (piednr abierta n la cspbtncion hasta Sanlareni, ,)or lo- 
do el año 1857, cuya cuiuliciou se presentaba;algo dudosa en vista del estado 
en que se encontraban los trabajos. 

ha iuauguiacion oíicial de la primera sección de Lisboa á Carreado, ó 
sea una longitud de 36 kilómetros, se verificó en 29 de octubre de i85d. 
Esta línea dd>ia servir , como verdaderamente ha servido, de tronco prín- 
cipsl i las dos que se dirigen, una i Oporto y otra & Pa frontera espaftola, 
pasando por El vas. 

En 20 de julio de 1855 se concedió el ferro-carril de Usboa i Ginira, 
cuya estension es de 28 lulómetroe. 
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En 14 de Betiemtnre se concedió á D. José de Salamanca k linea de Lis* 

boa á Oporlo, cuya longitud desde el empalme con la de Elvm en casa Bran- 
ca es de 333 kilómetros, y en 7 de julio de 1864 se inauguré la esplotacíon 

en la lon^Mtud lotal de la línea. 

En 16 de diciembre de 1864, la Compañía Nacional del ferro-carril del 
Tajo, obtuvo la concesión de las lincas de Lisboa á Vcmlas Novas, y de Lis- 
boa á Setubal, cuya longitud en junto fué de lo kilónielroá, y poco después 
se concedió la prolongación desde Vendasjtofas i Beja y i Evora. El capital 
fué de S 9¿ mSlones de duros, délos cuales 1^ millones son acciones de pre- 
ferencia á Ia3 que el Gobierno garantiió un 7 por 100 de interés, desde el 
primer dividendo activo de f 10 por acción. La concesión fue por no* 
venta años, reservándose el Gobierno la iacullad de comprar la linea á los 
25 años. El Gobierno y las corporaciones municii'alos cedieron gratis los 
tp!Tenns de su propicilad que atravesase linea, quedando libres de derc- 
ch nr íl ) introducción todos los matei i aies que se inq)orl;isen del eslranjero, 
y exentos también de t<xlo iiiipueaiu la línea y sus productos durante un pe- 
riodo de 25 años. El Gobierno además garantizó esta linea coiiu a toda com« 
petenda pw Imro^carrfl dentro de una una de 82 kilómetros i cwla ladode 
día. 

A últimos de 1865, Portugal tenia en esplotacíon las líneas siguientes: 



Lisboa i Oiiortu t$9 1Ü1ÓB«. 

Id. á Eho)»» ó ¿ca del empalme coa la an- 
terior áKlvM. m • 

T.i ^r)a á Evor.i . 11| » 

Del empalme con la anterior en casajBrnnca 

á Setubal y Bcja. SS « 

, UdMM á GiDtn. ....... r . t8 > 



X,S|, e64iülóai9. 



Los resultados de e^tos ícrru u i iles son h;isla ahora poco satisfacto- 
rios, puesto que la línea de 1^1 va» iio ha producido en bruto mas que 
8 2,Ú00 anuales por kilómcUo y b de Oporio uuos S J,ÜÜÜ. 

Pef^ no delie dudarse que los produdoe deberán recibir m grande in» 
pr^ipeiito desde el dia en que estas dos arterias principales decomunícaciep 
de este pai^ reciban el tráfico que desarrollari en la primera de ellas la es» 
ploiadon total de la línea de Estremadora, con la cual empalma, y la según» 
da se prolongue hasta enlazarse en el punto conveniente con la de Medina 

del Campo á Zamora v Vigo. 

A últimos tle ióúl) Portugal tenia 4,0 iO habitantes por mi iínuHro cuac 
drado de territorio; 197 kilómetros de ferro-cairil pnr r i.l i millón (k bar 
bitanles y 0'8 kilpmeli-os de estas vias por miriametro de ¿uperiicid. 
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A pesar del deplorable estado del Tesoro piftlico Otomano , el Sultán, ce- 
diendo á la ihfluencía de sus aliados, determifió en 4857 éstehd«r una com- 
pleta red de ferro-caniles S&la^ptarte Enropea di» sti Imperio, á fin de poner 
su territorio ea Aol comúnTcacion con el rteU) de Eurtípa y de mUr por 
medio de eatas vías el mar Negró áí AdriétÍGÓ. - ' 

Las pocas díflculliides que ofrecen ke terrenos , la grande fertilidad de 
las oonaareas qp» débiañ atravesarse y la abundaneiá de nieiales qoe las 
mismas encierran , dieron lugar á que se formulase im proyecto con el cual 
quedaban servidas todas las ¡ilazas importantes del interir)r, y á favor del cual 
debian hallar una fácil estraccion todas las jiroduc*- iones de íupiel fértil suelo. 

La red que trató de establecerse coinjnendia ima línea que partiendo de 
Belgrado se dirigiese por Sophia, Phillipopoli y Andi'inópoli á Constantinó^ 
pía ; y otra que partiendo de la antes citada , se bifaresaeen Prisbna. üna de 
las IfntíB de esta biftihaidon debía dirigirse á )5cQtárÍ , situada en el It^ de 
^utad qué éomnnieaeonel Adri&tico'por medio áú río tirin, y h otra dána 
pasar por Scopik , 3e(|(air él curso del Yarda y terminar en Salónica, situada 
tía el golfo de este nombre en el fondo del mar áel archipiélago. 

La oti a línea principal debiíi tener por centro Ducharest. A este punto 
debian confluir las que, partiendo de Orsova y de Krondstat situadas al pié 
de los montes Krapacks en las frunieras de Escl avenía y Tran&ilvania debian 
terminar en Varna pasando por Silistria ó Hulschuck. 

Pero es sensible tener que manifestar (¡ue los escasos recui'sos dé la Sú^ 
blime Puerta , no han permitido basta ahora realizar este proyecto, y que 
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sin la resolución do al^ninas Compañías ¡nglcs.i'í , que empreadieron de su 
cuenta la construccioa Ue aj^uiios» tiayeúU^ UuiLu cu lu Turquía Europea 
como en la Asiática, d Sultán no hubiera visto á estas horas establecido en 
na domiaios la importaiile m^ora de loe Ano-cavffloB* 

T nif ednAo debe-pareoer que al proyectar ¿ goljierii^ olooieiioM^. 
de fecro-carrílM, á^m olvidada la parto iíel&tka que 1^ que maaiwceiilih 
de est 1^ vi t [ ira devolver la grande iraportaneia que en remoloe. tÍBaipQa< 
habia a(^t|uii')Jo aquella parlo de m Imperio, que fué la base de sii grandan. 
za V de donde nació aquel poder i{uc le peniuti^ eitabkC|i(^| fiQ' GlS|IC1l|IA f I 
seguir las guerras contra los cristianos. 

Tarqpiia Eoropea. 

El eainbio npentiiio de direocion que toma la oomenta del 
Hogar & Kcmowa situada A iw» kilóiiiétrps de la ooala dei mar Negro, 
filé un p o dofoeo aliciente para qne uaa Compañía inglesa pidiese la conce- 
sión de un fcn-o-carril desde Korssowa á Kostendjé, sili^ada en la costa del 
rei'erido mar y (}iie ha adtiuirido importancia histórica desde que Catalina la 
emperatriz de Rusia , en su viaje á Criniea, Ile^^ó á descubrir que Kusteodjé 
era el punto á (jue hahia sido decílerrado el célebre j»oela Ovidio. 

La Compañía formada para el estaljleciniicato del ferro-<^rril , abraxó la 
«MStniccion de. ha puerto e» Kustandjé , el planteamiento di^ máquÁiiag para 
lioiíur los graoaaeaTcbBraavoda y a^maoiiMi de depósito mwahi». eitr»- 
Boa. de la Unttu SI capital de ia Ckmpafito era á prínm da Í9M da^ 
1061,500 dwoik da kiMlfli m IM» eaútidaohligaekMe.paitvahir da. 

135,000 duroe. 

he&áa 1 á 30 de didem^, época en que se inauguró la línea , se hiao 
solamente un trf^n diario para el Iráfirn local. A esta última fecha se sus- 
pendió el servi* 10 per liaUer cesado la navegación dei Danubio A consei ul-ih la 
de haberse Ij l id i 1 riu. Abiertas de nuevo las aguas en 26 de febiciu da 
1861, voIml) i CDplüUu*se la línea, siguiendo así hasta que los hielos interw 
rumpen ia uavegacion del Danubio entre liaziaá, última estación Europea, y 
lonanvi. 

B fim-«airi& de Kwtaodjé, cuya longitud ea dft 6é IdUoMM, láite 
daeeitaral kvgoi tnjeclo, del río qna debían reeone» las merenifilpe pmu 
• salir al mar Negro , ba acortado también él vi^e entre la £uropa.0c8idai^ 
7 ConstantiiB^. El servicio acilBrado que ba ewlaWemda Ja GonpaÜt en 

combinación con las líneas alemanas y los vapores del mar Negro , permiten 

hacer el viaje de l.óndrcs á Constantinopla en 6 di,ts El billete para el ví^a 
directo cuesta lOC, ^ reales, inclusa la manutención á bordo de los vapOr. 
res. El gobierno turco ha cóncedido que los vapoi es de la Com^ianía tomen 
pUUca Aüík. cuando liguen después de ia puesta dal sol. 
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ttt TOBQOU. 

Turquía euiopea. 

En 1868 se ooostitiiyó otra Compaftia inglesa para eomlrntr un farro- 
carril entra llQtfldiiidk, ritnada en el Danabio, y Varna, pnerlo principal 
del mar Negro. El capital de la GompaAfa es de 40 miUones de duros, á sa* 

ber, 8 millón^ en acciones y 2 millones en obligaciones. La quinta parle 
del capila) quc<l«'> l escrvado al público turco. El fiobierno ha ^ranlizado á 
la Compañía un interés de 6 por 100 sobre el capital que se necesite para la 
construcción. 

La longitud de la línea será de 18G kilúinelrus, pasará á regular disfóm^ 
cia de Sebumla y será un medio económico de U'abporle para situar en el . 
mar Nsigro los granos, maderas, ganados y demás ¡voduodoiies de la Yala- 
chia, MoldaYia y Servia, que son las prof iocias mas productoras del imperio 
otomano* 

El gobierno otomano, en fiita de la constitocion do esta Compaflia, i» 

N tratado de que la linease piolongue basta Constantioopla, para tener así una 

línea directa entre el Danubio y la capital del imperio. Esta linea ha queda- 
do oonduida en setiembre de 1860.. 

Turquia asiática. 

Realiisda 6 próiima i resUme ana linea oontlmia de fsrro-oarríl dsi 
«tremo Oeoidnle al Oriente de Europa, 6 sea desde Gakicei Gonslanlino- 
pla, no podia meaos que presentarse la necesidad de unir el Asia á la Euro- 
pa. Por cCra parte el Sultán Abdul Axis conoció que necesitaba abrir caminos « 

en la Turquía Asiática, si quería ver desarrollados los recursos de aquella 
parte do su imperio, y por lo tanto mandó empezar la carretera de Trebi- 
sonda rd Eufialcs, de la cual se hicieron 3 á 4 kilómetros en olrtis tantos 
años, quedando i>oi lin abandonados los trabajos. Este abandono se atribuye 
á la opoáiciua que hizo la Rusia á la apertura de este caiüino, que hubiera 
desviado d tráfico de la Persia de la dirección que boy sigue por Teflb y 
Geoiilia. 

La misma oposicioii que mostró la Rusia á estecamino, ba demostrado la 
Franda al fBrro-carríl del Eafiralas, y la loglatenra al Canal de Sosa; oposi- 
eíoiies que solo podían enoontrar acogida en un gohíemo dtfA eoiBO eldo 
la puerta Ctomana. 

Sin embargo, la influencia de la Inglaterra logró que el Sultán conociese 
en esta parte sus verdaderos intereses, á la par que Tuese de este modo pre- 
parando los ánimos en favor de la hnea que los ingleses tienen empeño eo ^ 
construir para facilitar sius comunicaciones con la India. 

En 1858, bajo el nombre de Ferro-carri} Otomano de S. A. Impo'iaie^ 
Sultán, se concedió la linea de So^roa á Aidin. La Gompaftfa Cmnada «i j 
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iQi^atiiTft MiniiitituYÓ oon mt capíul de 6 miOonee da dnros, que luego se 
ha estendido á O millones, inclusos i '/« millones de empuÉlíto. El Gobierno 

gni aiUizó al capital de la Sociedad el iulercs de 6 por 100 aniud, con la goHp* 
dicíon de partioipar de la mitad de loa beoefícioa anuales que ifflfftwtiwim 

de 8 por 1 00. 

La Sección dc Smynia á C.clat Cafa se inaugwó pai'a el servicio partico- 
lai' dü k tuiupaíiia en 9 de seliembre de 1861. Kn 14 de noviembre del mis- 
mo afio se inauguró oficiabneute el Uaye< lo de Snivt na ¿i Kosboonar, cuva 
loogilQd ftié de es kilómelrai. U ioauguiacioii luc presidida |,or u.za 
Pwha, iobemador ^Mnl, aoompaMo da um numerosa comüa. A la 
Uegada á Kadnnr, d Cadí de Smyrna oró por el Snllau y por h prosperi- 
dad del ferro-carril, y en aoguida lo verifieó por la de los diioctores, accio- 
nistas y empleadoB. &ta Mría sin duda la primera lea quo aa haya viito un 
sectario dc Maboraa orar an público y en alia vea, en el Aaía maoor, enlavor 
de los O'ístianos. ' 

En el mismo ano los comisionados del SulUn aprobaron el cambio dadi- 
recaon de la línea para .¡ue se dirii,Hera á Efcsso, en vpz dc atravesar la cor- 
díDamde Saladin, y á consecuencia de fisla modilicadon se inauguró en 15 
de novfearive da 1868 h aaocion de Koáboonar á Ava.link ó Efesso, diñante 
da &ninia 77 kildmelros, aaielieodo á ella el gobernador de e-ia .diima ciu- 
dad, Mahaniad RMcfaid Paaha. Otra particularidad que ofi eció esia fiesta fué 
la da que en el banqoala qaa dió k Compañía, aa vieran por primei a ve. 
también, sentados en una misma mesa, loa torooa y bs jadioa. 

sección de Efesso á Aidin es la más dincfl da la linea» y aa eottatru&. 
uon se terminó en 1.^ de julio de 1866. Hasta aquella fecha no lia podido 
desarrollarse enteramente el l. áí.co ni anuir á\i linea el del valle Meander 
porque los camellos, propiamente llamados ios 'hircos del .losie. io despueí 
daWBwdalaparle más peau^ del camino, que es el paso de Klessi, siLen 
llcilmente su «^e haata la aduana de Smyrna. de«ie donde pasan á deLi! 
lar aa oarga i loa ttmaaaoea. 

Con lodo, el trédeo n progresando cada día á consecuencia de la mavnr 
baratura y celeridad con que el Wcarril varí6ca loa traspoites. de ui.du 
que cobrando los (x)nducto«a da loa camalloa 85 piastraa por ana canüdad 
do carga desde Ayden á Smyrna. el fcr,XMwrilal«,bm5p¡aat«a^r a 
";.srua carga trn.poriada de EH^.so á Sm,™. q«e ea «aa da la mitad * 2 
d^cia. La imea de Aidm atraviesa, pues, uno délos distritos nJÍ riooTdS 
^enor^cruza el pa^o d« Ef.s^ por medio de dos túneles y abraca la 

aawiie damerro. En Smyrna empalma con otr.-. línea qu. se dirige á Cassi- 



del terntor 10 roas fértil del ínmnl» n»^ .. ^"<>'neiio» a naves 

otra línea da Smyrna é MjÜTt^trJ? "T'^"^. ' ""^'"'^ 
cb rnMii iiniiuii IW no aa lian euipozado todavía ios üa- 
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111 «movu. 

Se ba constituido otra Ckmpallfa para establecer una linea entre leruflih- 
leo I el puerto de Jab, la cual ae prolongaría deapaea basta Dámaso. Esca- 
sado será entraren conaideraciODeB lobtie los resultados «pie debe producir 
este IbmKarríl, sobretodo para el mundo cristiano, teniendo por objeto Ta- 
eilitar la comunicación entre la costa de Siria y la renombrada ciudad, á la 
fisla de la cual se obró el grande misterio de ntipslra Redención 

En 1856, se presenfA al público df» Tn;;lalpi ra el pi ovoclo dol ferro-carril 
que dobe unir, por la parle de la Turquía Asiática, el Mediterráneo á la In- 
dia in^ilesa. La c iTiisionde esta Compañía (píese presentó á lord Palmer>>lon 
en 1857 oyó de Iwca del Ministro, (¡ue el íioluerno tavor&;eria ¿icuipre este 
proyecto, y que por su parte procuraría que se garantizase un interés al cap 
pitál empleado ea la oonetmocion. 

Pero parece que la Francia, recelosa de que él establecimiwto de esta 
Tía paralinse la prepoftderandaque va tomando él Egipto, á medida (]ue va 
caminando á su ruina él Imperio Otomano, ha procurado oponerse á la rea- 
lización de este importante proyecto que daría nueva vida á los dominios del 
Sultán en Asia y restableceria la aiiti;;na comunicación (pie sep^nin ra en 
tiempo de los Caldeos, el trálieo de la Persia y del Asia Oriental, cuya di- 
rección vino á cambiar el descubrimiento del cabo de Buena Esperanza. 

La Inglaterra, sin embargo, tiene un marcado interés en que se com- 
truya este camino que abrirá una vía independieate y la mas eorta entre la 
Europa y la ludía Oriental, y con la Inglatorra está lateresada en eDo 4 
público 7 el comercio general de Europa y Asia. 

La linea proyectada, cuyos estudios baoe largo tiempo se terminaron, 
partirá és Selencia, situada en ei fondo del Mediterráneo á la Ixica del Orón- 
tes y al norte de la Palestina,* pasar A por Antioquia, Killes, Adaiia y Alepo. 
^ T)e este ú!limo punto descendería jior el valle de EuíValeá, junto á la antigua 
Babilonia, hasta Basordli, punto en ipie se unen los ríos Eufrates y Tijjris paia 
desembocar sus aguas en el gulío Pi'rsico. 

El primer tmyecto de Seleucia á Alepo ( 144 kilómetros) es da mucbo 
tráíico, como lo demuestran los productos de los portaegos délos puentes so- 
bre el Orentes, no presenta grandes dificultades en la coostruodon y tíeoe 
por sisólo vida propia. Si daAlepo se quisiera prolongar la línea hasta Ja- 
bor Gastle, 6 na una distancia de 96 kilómetros, el capital necesario para la 
oowtruecion desde Sdeucia, seria de 7 J4 millones de duros. En Jabor Casüe 
se enirai ia en las aguas dd Bufrates navegables hasU su üesembocadura en 
el golfo Pérsico. 

I.a línea de Seleucia llev i b hasta Bagdad le.ndiia una eslensioQ de 
96Ü kilómetros y cusUria 20 naílones de duros, y prolongada hasta Baso- 
rah la longitud total seria de 1,28U kilúiuelros, para cuya constnificion S6 
necesitaría un csLynkú de 30 millones de durok 

Adoptando el primer pensamiento, el viajedeada Á ertrema ocoidantalde 
Europaá SMeocia, por los forro-carrilfla anatriaoos y lanifcgaaioa de rapor. 
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se haría en oebo dlaá ytm horas. De Setoncia ea cinco horas ae pasaría á 
Idbor Gastie «a las aguas del Eufrates, cuyo cono hasta Basorah se recorre- 
ría en tres días y tres horas, y en tres días mas se llegaría á Kurachec esta- 
ción occidental de la rc.l délos ferro-carriles de la India en el golfo Pérsico; 
de modo, que, el viaii^i-o salido de Londres, Anisterdam, ílambur^o, Bcr- 
lin, etc., podría encünu ursc en la In lia á lor, catorce días de viaje en los 
cuales solo tendría un coi to trayecto por mar. 

Los planos y datos presentados demuestran que el valle del Eufrates uo 
presenta dificultad sensiblA al eatablecimíeato de sata vía, que resoflitará bajo 
una noeva forma las fiuDOflai BabUooía y Ittoíve, al paso que esteodieodo 
la cmUracioo ea lee dilatados y ftrtiles valles del Enlrates y del Tigris, se 
hará dueña dt>l trilico de la Persia, ludia y Asia oriental que, hoy tiene <fnd 
buscar salida con grandes dificultades, remontándose al Ibr nogro. 
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El importante proyecto de «tableoer una lipida y eooii6iiiÍGa comuni- 
cadon á través del istmo de Soes habta llamado la atención de loa ingleaea 
desde hace mochos afloa, porqne la reálizBcion de esta idea debía acortar en 
unas 3,000 leguas próximanicnte la distancia que debia recorrerse entra 
Europa y sus po^c-iones de la India, si^uíeado la ruta del Cabo de Buena 
Espei'iinza. Kl cslabl<H:¡iij¡t!nto, pnp<, dr; im fiTro-can il de Alejandría á Suez 
equivalía en fifi to modo á unir el Medilérráiieo al mar Hojo, era por de- 
cirlo así el pioyeclo desde reinólos lienipos concebido de cortar el istmo, 
niayorincntc si se aliendo á que los plinlelo^ que proyectaron el estableci- 
micfltu del ítíi i o-caí i il , eaiiliei ou la idea de establecer otro paralelo á ¿l for- 
mado de cuatro raíls scAve k» cuáles huMeran circnlado las grandes pialar « 
formas quedebian admitir los buques que, por este atrevido medio, hubieran 
sido tnuladadoa de uno i otro mar. Buo este último pensamiento ha sido 
abandonado desde el momento en que se presentó biyo él aspecto de realidad, 
el colosal proyecto de Mr. Lesseps. 4 cuya eoei^ia y fuerza de voluntad se de- 
berá la apei tura verdadera del istmo por medio del canal, cuyas obras estin 
ya muy adelantad, is. 

El ierro-carril e¿i|)cio se construyó bajo la dil ección del célebre Mr. Ste- 
phenson, el cuul adoptó para esta vía d sistema de durmientes de hierro, co- 
nocidos eu nuestro pais coa el uombi e de conos de Greaves, usados con muy 
buen éxito en la sección de Burccloaa á GranoUers. 

La primera seedon de Alejandria al Cidro, de una longitud de 906 kQ6- 
metroa, se inauguró i mediado» de 1896, completándose después la seocioa 
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del Cairo al puerto de Suez de una longitud de i 44 kilómetroí», íormando así 
una esleuáion total de S52 kilómetros. 

Los tranes que recomn «sta linea emplMii d úmpo liguiente: 

Trenes espresos t.* y 2.* clase. 9 % horaf. 

Trenes que admiten 1.*, 1.* j 3.* date. 11 » 

TMmde l.*cl«te . . Itji » 

TfWM dtamandii.. . • 15}fi » 

Los precios son: 1.' clase $ 42.— 2.* dase $ C. — á.^ clase g 3. 

La Compañía eppcia ó de Aniíeli ha organizad^ ud servido de vapores 
por el Nik>» que veeorrea la distancia desde d Caira áiasann (1.* catarata), 
deteniéndose, en los puntos interesantes de la travesía, d tiempo suficiente 
para visitar las antigfiedades. EH vi^e se hace eomunmente ea S5 días indu- 
sas las detenciones. 

En 1862, habiendo aumentado el tráfico en rnzon á las grandes ventajas 
que proporciona ^la linea, el virey tuvo una entrevista con los directores 
para tratar de la necesidad reconocida d ' > n ablccer la dotjle via« 

¿li ¡¿^iylQ posee adeiiidá las iuicas siguientes; 

Akjnidría á Marioollk «710 kiltedMS. 

i Meki 9'60 

éBNwten.. i*M 

Ihnta á gaimimJ. 83*6S 

CdrO á B:irr:i!;'1 , ... 21 

» á Bení SueíT. 121'60 

^fue asB la 4e AhjsndHa á 8mi ^mmb un toid de 576 Mómetroi. A eslss 
lUtanafisdir otrss de corta estendon y cofa longitud no puedo predsar, qoa 
se sslísnden enire el Cairo á Casp-Nin, de Samaind i M a mo ur t j ¿a- 
núetta y de Damaahonr á Aíle, que luego se praloBgó liaste Bosetta. 

Una de las obras e-^pléndkías de los fef w h carrl l es egfpeios se d pmot» 
sobre el y'úo nn Kasr-Kayat. 

La línea de buez ha proporcionado á la Inglaterra, en la sola conducción 
de la oorrespiindencia, una economía demande cien mil d^iros anualí^, com- 
parando el coftte actual eoa el que tenia por el niisfflo istmo, antes de la es- 
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El Emperador de los frana^ses procui ú iuu oducir en la colonia de Argel 
los ferro-can ile», á fia de ir poniendo paulatinamente en comunicackHi k» 
puntos principales de la costa con k» dd interior (Mura reunirlos indndafale- 
mente después por medio dé una linea que airancaíido de Gonstantina venga 
á terminar en Oran, s^oiendo próximanMota en él interior la dirección da 
lacosta. 

Al efecto autoriaó al gobernador general de Argelia, para que, á nombre 

del Estado oCrooíese una aobvencion de 6 mülooea de íran£06 para la con»- 

triiccion Jo las líntia? siguientes: 

1,* Del Mcditer raneo (Pb¡UipbeviUe)áGoüstanüne. 

De Argel á Dlidah. 
3.* De Saint Denis dii Sig á Oran proloiigándí»e haiU el poorto* 
El Gobierno garantizó además el 5 p-Vo lObre el capital de la tíiatr 
truccionpor un periodo de 75 aitoa con tal que cí capital no wcedieie de 
55 mfllones de francos, e* decir que la garantía de interés no debía eaoeder 

de 2 9( miUoneB.de francos anuales. 

Habiendo creído los capitaUstas, que las condiciones propuestas por el 
Gobierno imperial , no eran aceptables por no presentarles ventaja , se en- 
tablaron en 1860, Mociones entre el Gobierno y la Compañía que trataba 
de construir las lineas, cuyo resultado fiR- la modificación de ciertos tra^ 
jos que redujeron el costo déla construcción. De esta manera el presigM» 
se disniinuvó de 12 % millones de francos, al paso que el ^^j^JJ"^?*?"^ 
rebajar la garaaüa de 2 ^ millones de francos y aun se compróme» a apro- 
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bar todas las oirás modificaciones que fuesen compatibles eon la buena cons- 
trucción y á hacer otras concesiones á la Compañía. 

Empezados los trabnjo? de ks 3 lincas, -so esplotótodo el año de 4863 la 
de Argel á Biidah (Vuya longiliul e> ilc 40 kilóiijetros)y cuya primera sección 
se inauguró en 45 agosto de lsri2 bajo la dii ci cion de la Conipafiia Je Paris 
á Lyon, Mediterránee que se hizo car^o de cataa líneas en Setiembre de aquel 
año. 

En dicho alio los productos brutos de la esplotacíon fiieroa do'trancos 
541 ,770» y los gastos 459,891 dejando «t beneficio de firancos 81,879. 
El producto bruto kilométríco anual íúé pu^ de 11, 056 francos. 

Ck>iiiúe1 pliego de condiciones autorizaba á la Compañía á cobrar preddn 
mas elevados que los de las líneas del Continente, la Compañía ha creído que 
no debía hacer uso de dicha facuHad, y ba establecido los tipos ilc las tarifas 
(le Francia, tanto en los pasajeros como en las mercancías , y ba adoptado 
también el sistema de dar billetes de ¡da y vnclta á precios rednciJos. 

.No (|ueriendo que los empleados de las líneas AlVicanas gozasen de menor 
consideración que los de las de Francia, los ha hedió participes en las pea* 
siones que conoede ilos empleados de laCompaftfa laCaga de retíros finkUa 
con tal objeto. 

Loe ibndos de la Caja de retiros se finrman con un descoento de 4 p.*/« 

hecho sobre d importe de los sueldos de los empleados y eon una subvención 
de 3 p-Vo parte de la Compañía. Considerada esta institución kyo d 
punto <h^ vi-^ta financiero , grava anualmente la Compañía eon una cargTi de 
franci i HÜO,()U0, y siendo el descuento hecho á los empleados de francos 
4. lüO íjóiX puede considerarse que la dotación anual de la cajaesdei millo- 
nes de i ra neos. 

Las condiciones principales déla institución previenen, que tienen opción 
i la pensión de retirp: los empleados de 50 años de edad qué tengan 95 de 
lerricio. El miiinium de la pensión es de francos 6,000 anuales. Ú emplea- 
do que haya Degado A obtener un sueldo mayor de 19,000 francos «males, 

no sufrirA descuento sobre el escedente de dicha cantidad. 

La Gompoflía podrá conceder pensión á todo empleado de mas de 50 años 

éd edad, pero que ten^m á lo menos 45 de servicio. 

I^a pensión es revei'síble á la viuda riel pensionado con tal que se hayan 
casado 10 años aidee de cesar ésto en el servicio* 



INDIA. 



La introducción en los fcrio-<aiiTÍl(ii» de la India no puede menos (jue 
proporcionar una grande actividad á las empresas comerciales y una notable * 
mejora en la condi<;ion social de lo$ naturales de aquella dilatada regioiL 
Aquél Gobierno» considonuidociiaa índiafieinaMeera mejorar lasoooiuaieafáO'» 
nes, que puede decirse, padiíw aoleinenteYd» nwle maTwra efi>otmree por m» 
dio de la navegacioii de aquélloB caudalosos ríos, sededdió i adopiar )03 ferro- 
can iles, sin reftarar en loe ancrificioe que debía hacer paca k^rark^ ni en las 
dificultades que deberían vencerw tanto por los acciitoatee topográficos que 
presontaban ciertas localidades, como por la inmensa distancia (\m mediaba 
entre la Indiay la Inglaterra , th^ donde deliir\ importar gran parte de los ma-- 
teriales para la construcción y esploUciou, aun cuando aquel remolo país as 
l ico en carboue» y hiei roá de los cuales no pucile sacíirse todavía pailido, 
por Citar muy separados y úa buenos niediog de Ua¿porte lo» criaderoá. 

B)n el trazado de la* lineaa de la Indi» In^le^a, se ba presdndidodal an^ 
neo sistema de llevarlas directnamole ^ loa pontea principales. Las c nnip n 
fiCas 7 el gobierno comprendieron que estas vías debian desarrollar las li- 
queas dd pab, y en coosecoenda, sin atender i la mayor ó menor longitud 
' que resultase; dirigieron generalmente ú trazado de modo que recorriese 
los puntos productores ó susceptibles de convertirse fácilmente en centros de 
producción. Hasta ahora, aquel gobierno ha prohibido el establecimiento da 
líneas rivales. 

El resultado de osla juiciosa delorminacion ha podido ya tocai-se, á pesar 
de que faltan construir mucha» lineas imporlaatcs que deben ser d oompleu 
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rnr-iito'dc las exki Miit^^, y lo* [arliiluiio^ enlusiasUtó Ucl esUblociuiiento de ■{ 
e^ios íiie.lios ik coiíianicacioii en .iquel vasto territorio demuestran hoy con 
hechos, cuau inluudada era la profeeln de lOB (|Qe «e «ponían á su plantea- 
mieaio, invocando entre oUas vwam (hace ano« iO añoci) U do que nunca 
ooAsentím un lltiidoo ea ví^ar junio con uu Críátiano. 

Los hfxshos han venido é profav que los Himloos trasportados en aijue- 
llos ferro-can il' á se cuenUa por niillrtiuís; los h»'cho> Um pi-obado también, 
íjue on aliíuna> Uiií»as en qnp, los dftr;ir!oi-.«s de H'ns it '. i hi que seria esté- • ^ 
hl el trasporte de mercancías, la <;<iin|.;»ñia n». ¡.mti- ^tar d abasto a\ , 

trñ)i* < on h \m\>U vía, ha resueU.» iKilihuia, eu mucliaíj sec<:ioueó, para 

tiíi o-r his ii iccbidades de la agrictdttira. 

La i;uiiiera linea inaugurada bté la de Galcotta á Bérdevan y á ks min» 

de Indki Ranc¿unbdi. Este acto ae celebró con toda soleninidad el 5 de febrero 
'de 1855, oaueaudo grande admincion á los Hindooft y Urahiuas que pronto 

M fiiniilíarizaroii con eete o¿Búdo invento. 

Posteriormente y con nouble rapidease fueron inaugurando otras vías, de 

nodo tiüc á úUiuioH de 18t>3, los ferro-carriles de la India lenian uua estcn- 

lion de kilúuictros en eapiotacion y de ;k>61*4kiiüineti*oe enoonstruo- 

cion ó concedido», á Mbcr : • 

En «iTlotAatM. la M6*trftf4i*a. Kllü. 



EastTndia Küto. 1555' «SS f.t^e 

r.K- !n^ja Península )*«m-S I.í3i 8 

Mullas Iie-S ft4l*6 l.:jv<4 

B(*itjl*ay Baroiinaiul CentrallDdía. W'i t91 S i% 

8cindc dnaugnrsdo). . ' . . . . ]8r4 « 181*4 

Punjanb 511 SBt |«8>t 

Ucifii I , ^ Tu ediflo) 480 íHft 

Easum Hfng;.la 17$ . 176 

Greal S..»illi.Tri 1M*4 " lii»*i 



CalcultaandÜoutbCaslern. . . ti $f) i 



Kl i)'>^-n|>Mesto íl"l rosU) lota4de e^^is lín»>:H di* SO'i rnilUmí»- 'i ' (iuros, 
ó sean ^ uU,ó02 por kilúmfitro, cantidad «jue parecerKi niuy moderada, si no 
se tuvieia presente que oí precio de los jornales délos trabajadores iadíijenas 
«a nrny rednsido, y (|ue el ^^obierno cede gratuitamente á las Compailias to- 
dot los temnoí, eiiyo valor ae haealcnlado en mas de 7 >á Mtittow» de daroa« 
Esta BObvfneíon ei ind^uáliente de 4a garantía de interés que por to gene- 
ral es de 5 por sobre lodo di capital invertido. 

F.l sisUínta liuanciero seguido para la Conslruc<:ioii e-? el sÍL;uiente : 
Las Compañías de los Ierra-car riles entregan á la Compañía do las Indias 
d eripitid ífu" \:\n reí-,indando v n<^ta les va haoiendf» í^;)tre,'n^, ámoilitia <¡ne 
1«> . Xi¿« li las acoeadade» de la a>»isli"uccion. Cuand^í > plotii una Sección, 
la Tesorería de la Compañía se. hace cargo ile los produi Los y los subientes 
nok» se aplican al pago de las garajiUas. Cuando lo& bencUcios de li esplota- 
cion eaoadoa el .Upo de la ganmtía» d etcedenle se aplica tamUen á reeoi- 

15 
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bolsar á la Compañía de Indias los adelaulos i|ue haya hecho por la gatantia 
indicada. 

Ea diciembre de 1864» las GompañlaB de ferro-ean-nes habiaii defiultoá 
la de las lodias, á cuenla de ha garamias recibidas de etla» 65 mflVMiea 
803,644 duros. En esta cantidad G^mraba la del East Indianp<Nr3Í.S87,94S 

duros: la del Great Indian Peninsiila por 14.261.305 iiinn:>: la de Madra» 
por 9.149, 412 duros y ú reato eorreapondia á las otras 7 Gompaftiasiadosii 

la Indus Sleam Flotilla. 

De los 300 uiillones de (iuro- anlo- ^sin esíidoí. se habían omitido 60 ^ mi- 
Ibnes en obligaciones y el resto en acciones, todo coa garaniia por pule del 
Gobierno. 

De las lineas garantiiadas |ior el gobiemo y que Miaban eonstntir en 
1863, según anMa queda consignado, se habian abierto & la esplotacion en 
mayo de 1865 y en diferentes Seoeiones, 868 kilómetres, con loa cuales el 
trifico se eatendia á una longitud de 4785 kiióiMlros, quedando en* construc- 
ción en esta última fecha S7S0 kilómetros. 

El áislenia'de comnnicrtcionos fórreas qtje arrtbrt qiiednn espresada<5, com- 
prende las lineas princijnV'^ V <nivirán el país del modo siguí Miffv desde 
Calculta por valle d»,l (jain;cá, Anlia!);ul, Mirzapore, Agi'a y aatiguü 
córte del Emperador del Mogol, á Labore que es la estación miliUir mas re- 
mota de la frontera septentrional. De aquí corre la linea al Oeste siguiendo el 
curso dé! Indus á Umritsur y Uooltan y por Riderabad termina ea Kurra- 
chee, puerto situado en él norte dfel GoÜ> arAbigo. Be esta manera' qnedarán 
circuidos por la vía-Shrea dos de los lados déla estensa superficie de la India 
Inglesa. 

Con la prolongación de la línea de Scinde hasta Dee^, se unirán las li- 
neas ilt'l Oeste con la dol Sur (Madras) v en TVo<<n viene á rennii-se también 
la que salicnilo ¡le Alimc labad pasa pni- Siirale y teraiina en fiombay. 

La linea de liouibay continuara liácia el Sur basta encontrar la de Ma- 
dras en Ilyderbad, situada en el Decaa. 

La Unea de Madras, partiendo del Golfo de Bengala atraviesa en díracdiMl 
Este Oeste el territorio y termina en el puerto occidental de fieypore; 
, ' La comunicación entre Madras y Calcatia se verificará por d- interior dei 
pais y por la Unea quecorreri entre AUathabad, el ramal de la Greal /wKan 
Península salido de la parle M Decan, y la East IwUan en Jubbulpore. 

Estas líneas ati avesarán las grandes plantaciones de algodón de Guzeral, 
Broach y Sin al', y ]oi leí rilorios de Candeish, Berar, Dorwohar, 13eUary, 
Coiiubatore, Ma lura, Tinnivelly, Gunli y Massulipalam. 

Kl tráfico de la India superior y Asia central vendrá en parte por el Valle 
del Ganges, y el i-esto, lomando desde Agrá el curso dd Indu*, bajará á Kura- 
cbee que es la via mas corta para Europa. 

Asi, pues» basta echar una ojefldaal mapa de la India, para ver que ertw 
lineas ponen en oomi»icaclon al ittteriop del pais aoE loa pvntoa prinoiptl» 
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^ de MU düalidas cortas bañadas por 1» aguas dd GoI£d áa Beogala y por las 

del mar Arábigo y de las Indias. 
m Efi los ferro-carrites de la lodia hay obras de mudu importancia de las 

ir cuales solo rilaré al'i^inas. 

ii! En la Uaca de Sciiide hay dos viaductos: uno de 567 metros de longitud 

b ft^rmado con pilas de nllería y tiraates de hierro ségim la pateóte de Warreii 

n y cuyas ábertttra»tieDeB35 netroB. El3.^eB Bahran eedeúUeriayto ^ 

man 30 qjos de 15 metros de hia cada uno. 
t-' En él Bast India, para cruzar el rio Soane, se (M)n>íniy6 im puente que 

U consiste ea S7 Iranwe de enrqado de 46 metros de abertura y que con (os 

estribos abraza nni\ e-ten«íon de 1 kilómetros. E^te puente (¡hp < <»^t > 
d i ^ millones de duros, o£r6ci6 grandes dificultades para tentar los cimieulos i 

c de las pilas. 

(Mvcs pn«nt*'8 aunque de menor importancia y algunos túneles de 300 

meli os rtíUriJaroi) la apertura de la ciUida linca y ocasionaron un esceso de 

25 por % sobre el importe del presupuesto. 
K En ¿ Great lodian Península, ee ha nee^tado hacer grandes trabajos en 

t 'loi puntos llamados Bhore Gal y Thnl GaL 

1 En el primero, hay una pendiente de 25 kflómetros de longitnd , cuya 

ioclinacion media es de 2'08 por ciento , pero en algunos puntos llega á 2'80 
por ciento. Kn o l í distancia se hm p(»rforado además 12 túneles cuya lon;íÍ- 
tud total í^s iiietrns , se han constniido 8 vintlnrfos cuyos ojos va- 

rían riiii c |i) y IG infoli os do, abertura y 18 juifiile- Je vai i.is d¡inen-.'onos. 
Los lailsciuplcados eneála sección, que solo puode esplotai-^ecoulucoiiiularas 
de grande potencia, pesan 40 kilogramos por metro y las tres cuaitas partes • 
de elloe tienen 7*6Í metros de largo. 

En d segundo, ó sea el Thnl Gat, la pendiente es de tma longitud de 14^ 
Idlóoietroe ? la inclinación media de 1*78 por ciento llegando» en algunos 
pontiA á muy cerca de 3 por ciento. En esta snc^ ion hay también 13 túneles 
con una longilu 1 total de 2,440 metro?, d viaducto?, i n puentes y 62 alcan- 
tarillas. Pnra dir una idf.a de la canfi;^nracíon v n:Atiir;div. i de' t/rrcno ftaste 
decir qu<^ uno de los viaductos sobre el torrente Klie.:;uiui Ufijic el nivel de 
la via á 58 meii os snl)rñ la superficie del teiieno, y <jue para encouti^ar el 
firme para los ciiuicnlos tuvieron ([uc pi ofimdizarse unos 8 metros. 

Cada uno de estos dos planos inclinados tiene una e^ciou en la cual la 
locomotora se cambia del iivnte á la cola ád tren. La estación está situada 
en el ángulo que forma el zigzag del trazado , por cuyo medio se ha ganado 
la altura con menor inclinaci ó n. Para los fi^jeros que ignoran esta- circuns- 
tancia , la maniobra verificada en la estación es engañosa , porque snbiendo 
hasta la estricinn la mAípiina á la cabeca del tren , desde el momento en qne 
para lomat c1 zi^za;^^ se coloca al estremo opuesto, ai romper la marcha, pare- 
ce que el tren l elnxedc. 

En el Dumbay and Baroda Bailway, el puente sobre el 2<erbudda tiene 



p 



Digitized by Google 



|9i CBOA. 

i, 100 incln» dd loiiif:ilwl y lo» Urgaen» idn «le hierro «Utonift em-njailo. 

Sí se coíHÍ ir't a (jii't el iiialeríal de la vis, pneut^ y máquinas haa skk» 
i ouiiiíd<js<k>j<]e In^lainm, no fisirailará que gobienio lngli% haya ab- 

'tit'i'io (i" ~Ht»^;nr( sí^^mÍiId dt^ iio ;m\i!iar :\ cslas empresas, v <jn« por el 
c-oiíl' ;ti ¡o iciy.i l':t. ilíH<'o fond , '.nr-inti/nflo inloresos, vrr' Hr{ñ (í^n íinos 
•^n-;i(ii"iar.ieiilc; pon|iio ti»; i . ni ^üiiriim.-rite se huhicran tí>uibk ' i !-» 
u iiuli i ^tAv- rM.-:ii.>> (le coinuiiicaaou 4110 debeu elevaik» á ua eiiiiueiile 
y^railit dtj jnu¿^:'i i<!a<l. 

fltíniamcnle, el gobierno francós ba entrailo en ncgociaGiones con d 
újgli'-s para cslablncer una línea entre Ponitidii^ry y Trípalore , en cuyo pun- 
ía » uniría i las linees de la India , pero la Conipnñia de Hadráa ee opone 
al CstaUficiitiieiilo de día. 

No ol>Mni)l" , confia cri tiiií^ líacíciido al^"ina> altei aci'ones en el pro- 
ved* i^roveiitaiJo, ia Cuiapañi;) <l" M:iJi ú:< abaníionará la opoMCion que de- 
mui^it a , y que la linea proyeciaUíi áo realizará «in ctoinora. 

CHINA. 

líieutras la Inj^laterra hacia la guerra ila China, no folló quien apuntale 
la conveniencia do oílablecer uu feri'o-úarril para prolejer la Embicada Bri*^ 
táiiitu dol Imperio Gelesle y para luonopolinur al mismo tiempo d Irifico dd 

Pcylw. 

r.l aulor riel p'^nsamíenlo proponía príticipíai' el establecimiento de una 
corla linca de kilónieliOí» eiUre las eslepa* do Takn v Tirn-t^in , -jiif al 
n»isii/<i liiMiipo que. sirviere [y.iv:\ la (fvri¡f»dfd;u| il 'l ii ,i>|h«i |t' r!*: \:i> Uvpas in- 
gl(v.i> , liicicae conocer á lob Chinos las veiiiaja» de e¿le luixüo de coinaaica- 
ciou. 

Lograda esta última circiinsiaucia , los Chinos ae hnbieraii empeitado en 
conservar la línea. 

Por entre \oi doe puntos mencionados, pasa todo d grano destinado al 

cooiiiuno do Pekín, cuya cantidad no b^a de 100,000 tondadas anuales y 
pata cuyo Irabporte se eníplean de 4,500 á 5,000 junóos por el río. hsle es 
calautentií uno de los articuloá que conduciria el forro-carril , poi que al pro- 
scnfrí, vioncn por T ikn v rnnvortí-^n *m Tten-láin lodo» k» producU» del iu- 
teiior (¡u-^ ajiles hajaitaii por el Tii mu Canal. 

í,:i |M,M;HMon dc Ticn-lsMi es li ' medio millón de líiüjiuuües, los cualoá 
inda ialjlciíii'iilc prolon¡^ariau la liiuía hasta Pekin, desde d- Biomenio en que 
conocieran prácticamcaie las venlajaá que esta lo» proporcbnaria y la fecüi- 
dad que ofreco el terreno para dicha pi«lo^gacion ^ y como la presión popu- 
lar Gá un etemento importante en la China ; d pueblo veacom la oposición 
que pudieran ofrecer los maudariiie» & esta ni<^(M«» 



r 

AUSTRALIA. 

(TiCTonu). 



En IbóCi, eiií|)eííti \<i rcnstruccion Ao los lcn f)-o.;\iTÍlps m aquí-lta reitiola 
colonia in;;lesa. La O|jiiiion i>áliii€a tué b de que e$>U)b (iie<i>u& ite comuuica- 
Clon eo una, colonia, (¿ue apena» conUil)a 25 nfios (le e^iialeucia, no podian ser 
objeto (le empresas eomerciales , iioniue una poblaci<m limitada y que doaeo- * 
locia U» eooiodíiiadaa, ao podi&propofcioiar m boM motofe á 1m griD- 
daa capilaleB qv» sa ifleeailabta invarlir. 

Despiifís (le Wias investigacioiiea sobre este objelo, d gohieroo detemóiÓ 
emprender la conslrucciou de las líneas que debian unir los principales cria- 
(ieros de oro con la co$lrt , dejando á las eniprcías {tarticwlarcs, la de las líníMs 
sectindaririj , v partiendo de este principio, el tslado compré á ta compaaía 
de Gi'i 1)11;; la line» que había obtenido de 1% kilionelro» de longitud y gue 
forma aliora una parte inte¿ranle de la red de las del Estado. 

No merocid menor ateocion, por parte del gobierno, el sUtailMi do coat- 
truQoion que debía seguirse; y dcspuos de haber Ampliamente discutido n de- 
bía adoiilttnft.el de loe Bikidot del NeftetAnérioi pot sii binbira, ó él de 
liiglaierra«8edacidi6por «filoúlUiiKrK oontadee io» ndiiinlnn harta aqnrifc 
Ma ifltrodneidaa. 

El gobierno ha coucedi(io á la» eonipañias particnlares todos los terrenos 
pertenecientes al Estado qiu^ puedan mfiiMfitflr las- wipreBaa pera la cons* 
Unce i (111 dft estas viaa. 

La priiuera línea qiie'fíe «mpezó, tuó i i que emprendieron unoí particu- 
laníá pai a trasportar uleiíCittUiia^, euU e Uübson's Bay y Melbourne, en una 
corta distancia de 4 kítámetcoe que, en di<i un beneficio de 9^ por den-, 
to, habiendo dado en 1857 el 1 i por ciento. 
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£a SI 4e iMl de 1857, empezó el iráQooen la línea del puerto: (11 IS- 
lómelros) en Agosto de 1857 se inauguró la csplolacion de otra hasta Gaw« 
ler (4r6 kilómetros) ; y en 13 de Agosto de 1861 , hasta Kapunda , distante 
80 kilómetros dpl puerto. Estas dos línms pai-ten de unn misma estación si- 
tuada en Norili Terrace. Su costo fué de 4i,40(> pesos por kilómetro y cstáA 
«jonstruidas á simple vía. 

La línea del Norte (nombre que parece una mentira en un país situado 
al Sarde la Equinoccial) se continuará hasta Burra y probableoienle taio- 
* bien basta él distrilo llamado Far Northern , en raion de la importancia que 
va tomando. Con todo, debe resolterae si se Uevarin á cabo estas proloiigacío- 
nes,6 sise r^^tablv crá urit nueva linea desde Port Angosta. Desde este 
puerto háciael Norte, ol países enteramente llano y propio para el feiro-car- 
ril ó tramway , cnyu establecimiento necesitaría muy poco gasto , y ostas cir- 
cunstancias y las riqui^zis minerales que eiu lon a fl distrito cononociilo por 
4 Far Nortb, no dejan duda de que muy pronto se introdacirán en él las vias 
érreas. 

En los alrededores de Melbourne, existen algunas cortas lineas pertene- 
cientes i Compafiias particulares, que ponen esta ciudad enoomunicacioa con 
las populosas locatidaidos llamadas St. Kilda, Bríghton, Ricbmond, Prahran, 
Hawüiom, ele. Para que se oonoaca la neeasidad de estas cuatro corlas 1^ 
neas, debe solamente ( onsiderarse que en 1868 trasportaron mas de 4^ mi- 
llones de viiiieros. £1 capital de estas lineas particulares es de 5.773,535 
duros. 

En 10 y 34 fihril de 1862, ?n inauguraron, la sección del feiro-carril de 
Ballarai en una longitud de % kilómetros, y en la del Nwte la de Kyne- 
ton en una longitud de 'J7*ti kílúmelros. 

En i865, había en Australia 385'6 kilómetros de ferro-carril en espióla* 
don, y se habían emprendido los trabaos de prolongación de las tres lineas 
priocipales, i sabiBr: 9¡é kilómetros en la del Sor; 60 kilómetros en la dd 
Oeste^ y 93 ktlómotros en la del Norte. 

ISU MAURITIUS. 

La isla Mauricio tienp una población do mas do 300,000 lialiilantcs, pro- 
duce f^ande cantidad do azúcar y es un ¡tuorlo de refugio en medio de una 
uiide ostensión del Océano Indico. Esta isla, que hace unos 150 años fué 
abandonada por los Holandeses, exporta en el día por yalor de 60 y mas mi- 
llones de francos anuales, y su importación asciende á unos 53 miñonas. 

A pesar de que los caminos del interior estAn bien entretenidos, se ha 
proyectado k constraocion de un sistema eomplelo de ferto-carríles , cuyo 
presupuesto se ha calculado en 5 millones de duros. 

El punto de partida de estas lineas será Pori Louis. 
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ISU NATAL. 

El aoraeata progresÍTO qne se ñola en los prodncU» de esle pais, oomo 
son, lanasy cueros, marfil, axAcar, etc., y los ebundaotes saltos de agna pro- 
pios para motores qae proporcionan sus ríos, por <mfa circunstancia no son 
nav^ab'es, hicii^ron concebir el proyecto de un ferro-cirríl desde Port d'ür^ 
ban á hs mantañ is di Drakonsbur*». Formadíi con este objeto una conipañía 
¡ngle:-ri con la dcaominacion de Central Nalnl, (:().l^t■LuYÓ con un capital 
deíl iiiillüiif»> th duros, para construir bajo uu sistema ecouóoiico eála linca,. 
cuya longitud es de 224 kilómetros. 

ISLA D£ GEYLAN. 

La Compañía formada paia establecer un ferro-carril desde el puerto de 
Cotombo á Gandy, ttt?o que desistir de su empefto porque el gotMemo de 1* 
Isla prefirió reembolsar á los aociooistas el importe de los gastos bechos^ an- 
tes que sufrir los grandes sacrificios que le acarrearía la línea profedada. 
En consecuencia, la Compañía entregó á los agentes del gobierno de la Colo- 
nia, residentes en Londres, todas la:» pertenencias, y quedó disuella en 23 de* 
junio de 1862, quedando un sobrante de duros 14,405, procedente de accio- 
nes cailiirndfis. Este >nbrante se repartió en parte entre los accioni&tas y el 
rc>to enlii' lo> cnijib.Mdos. 

VÁ gobierao d»; la Goluaia, adoptando el plau que piiuiilivaiueata habiá 
presentado el capitán Morsoom, decidió entrar en una nuera contrata para 
terminar la línea ó construirla de su cuenta. 

En fiebrero de 1864» se desembarcó la primera looomolera.' Habiéadcie - 
llegado todos los dneiloede embarcaciones á llevarla de i bordo á taentt so 
verificó esta operación por medio de una balsa formada de bambúes y pieatt 
de tnadera. El airastre por tierra hasta la estación se hiao por tres eldantas 
qus mas dft nna ves se atascaron en el camino. 
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CADO BUENA ESl^GRANZA. 

Si ¿e considera la ocusa ^ublacion de «sta Colonia Inglesa, situada en d 
eonñn merídioiM) de la co^ da AlHca, p:ir6eeiittnfieni|iresa inay aventurada 
k oooatniceionde lo» fentMarríles en aqael despoMailbterrílorio, que linda 
por el N. E. con los Cafres, y por d N. O. con los ITolentotes. Pero el gobier- 
no de la Colonia, deseoso de introducir en ella este elemento déla eiviiíjuiciott, 
«e mostró dí»pnesto á auxiliar las Compañias que se fonnasen con t a! o! j^td, 
y df» aíjui provino la forma< ion de la que conoce con el nombre de Cape 
Town RailiH'tif nnd í)orfr rompmy^ con tm capital de f inillnnr-s df dum<í. 

La linca emprendida \><h- i^-^t i Soci-* lad pnr}*» «le !•> cindifi iN I C.ihñ y sr 
dirige á Wellinf^ion |»or Stel!eiihuM:h y Klapijiul?.. ¡Á gobici no garaiiti-íó áia 
Compañia un iuleics de C por 100, ó mejor dicho, se obligó á entrejfar á la 
Compañía, en dase de subvencioa, la cantidad de duroe i50,0(K) aúnales, foe- 
se cnal fuese el capital invertido. Asi es que habiendo ooetado el fem>-carril 
d millones de duroe, la Compañía obtendrá el O por 1 00 de interés, con tal 
que la ésplolacioa rinda un producto neto de 30,000 duros , que unidr» á 
los üuroá 150,000 de la sidnencion, forman d interés ante* citado. El «olner- 
no conce lió taml»ien ála Compañía el derecho de oponer>^ á que los Irenes 
de (tira Hii ^i t¡o»^ oüinülm^-p con día, circularen por esta iíu .■i principal. 

La lon«,'itiid fie la lin«'a e< de 'M\ kilómetro:*. La primera secciun de Para- 
de en la cimlael uc C ibo á Sl'll.-iiho.di (50 kilómetros), inauguró cu 1.1 
de Mu ero de ISüii, v cu oU d ' junio áigiiicnic ^*• e.-plüU', utni scct'íoü liasla 
Klapujul>, de una lon^tud do 16 kilómetros, y • i resto do la liui>a e» 1^05. 
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La Junla general de trtayo ile 18G:2 voló una relribucion urinal de dmoi 
1,500 al comité de la Direccioo en la Colonia, y duros 7,500 á la Directiva 

La eoimnieiieia ds la eonstraceum de este fBrro-caníl quedó demostrada 

ni ver que, en las cuatro primeras semanas de ahUrta b seodon de Slellent- 
boscb, circularoii por tXítL 40,000 pasigeroB, | se trasiiortaroa 8,500 tonela- 
das de mcrcanciíis. 

I!l o^nitierno de l;i Colooia prnpn?o enloncp? h construcc'on de diferentns 
ramales que se diri^,Mes.Mi á los ricos d¡^U■ilos de Malinesbury y AVorcester, 
cuya longitud se calculó en unos 157 kilómetros, comprendaos en la pro- 
vincia occidental. 

Otra Gompafib eq|»loia una pequeña linea de unos 10 kilóoielroa de 
kmgitiid, que empakoando con la de Cape Town, en la estaeioB de Salt Bí- 
▼er, tenDina en Wfnberg pasando por Howbray, Rondebosdi y Clermont, 
distritos en que se produce el vino conocido con d nombre de ComíanHía 
wine. El capital de esta Compañía es de 450,000 duros. 

En la provincia oriental, se explota una corta estension en puerto Natal, 
situado en la Ten a do Fumo, y hay proyccUida oti a línea de-de Puerto Eli- 
zabeth (Rahía de A1(?oa), que pa?.ando pon Graiiam's Toun Ui niine en Graaf 
Reínet, que se halla al pi«'- de la dilatada cordillera que ^ entiende desde la 
costa del estrecho de Babelmamlel hasta cerca la ciudad d^ Cabo, ó sea en 
una longitud de mas de 4,000 kOAmetroB. Esta linea deberá luego venir á 
unirse con las de la provincia occidentil, poniendo asi en Iftcil eotnnniBarfeo 
con las costas la parte interior déla Colonia. 

La distancia de Po^o Elizabeth 4 Graam*s Town es de 190 kílámetn», 
El tráfico ordinario emplea seis días en recorrer esta distancia , y en las es- 
taciones en que reinan las lluvias, no puede hacerse el viaje en menos de 
quince á veinte dias. En 1862, se formó la Compañía para la construcción de 
esta linea, ála cual el gobierno de la Colonia asegura un interés de G por iOO 
sobre el capital de Ü Huilones de duro». La unLad próximamente de este ca- 
pital fué tomado por los accionistas qtie en 1858 ÜMmiaroo yaolra oompaliia 
con este mismo olyeto. 
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JAMAICA. 

£d esU Colonia logksa hay Mlimente abierta al tráñco ana corta línea 
que se hnfaia proynciado hace años entre Ringstown y el interior de la isla. 
Parece que el mal aspecto «[ue de algunos años á e¿la parle presentaban las 
esp* rnlr^ríAiies eu díclia Colonia, habían retraído á la CompaiUa de realizar 

&u proyecto. 

La linea (\w lioy liay eu Csplolacion parte de Kinp^tuwii, puerto situado 
en la costa del Sur, pasa por Spanish Town, cai>ital tle la isla, y sigue co&- 
teando la faaUa de (Hd Haibour. De aquí se dirige al interior por la parle 
ooddeiital de Keraps Ufll, y recorrieiido la oriental de Carpenlers Honn- 
taii» tenoini en Clarendon. La longitud total es de 80 kilómetros. 

ISLA DE CD0A. 

La proxiniiiiiul y estrwhas ri^lacioncs coinf^rr i;iles que eiiMian cutre la 
Isla de Cuba y l(>> l^indos del Norte América debían iniliiii-cn gran manera 
para la pronta inli «liiui lou de los ferro-carriles en aquella rica colonia Es- 
pigóla, cuyos valiosos producios se ti-a^poi tabau con grande trabs^o á causa 
dd mal estado de sns comunicaciones interiores, y aun cuando sus estensas 
costas estaban servidas por un activo caboli^6| ú configuradon de la isla y 
los arrecifes que la ciñen en gran parte, eiigian largos rodeos para sítiiir, 
por la vía marítima, e&sus principales mercados, los frutos dala dOatadaso- 
na de su litoral y de sris apartados centros de produ<x2Íon. 

Viéndose, pues, la Beal Junta de Fomento en la precisión de m^orar las 
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comuüicacioaeá interiores y por lo tanto de construir costosas caUadas ó 
carreteras, eiaiiuaó cuál eoriael mejor sistema que liabia de se^ir en aquel 
acto, y ileáptiof (h nn iiinthiro cxárnen se decidió por la arlof»- ion de losfer- 
ro-catTÍIfs. Partiendo del cxarto principio, de qne la? comuuicacionesson no 
solajiii'iile lie utilidad sino laiuh¡(Mi de necesidad pública, no vaciló en acome- 
ter la cunatruaion de su cuenta, para lo cual cooti'aió en Inglaterra un em- 
préstito de tres millones de duros. ' 

Bien áébió conocer la iuota que caaato uu» foitajoso y perfecto Ateae 
él nuevo medio de comunieaciQa que ibe & introducir, taato rnaa resaltarit 
el mal estado, ó loejor.didio, la carencia de las ordinarias, pero poeMa en el 
caso de construir cabadas ó ferro-carriles, prefirió estos últimos, en k cofr- 
fíanza de que después podría sin grandes gastos abrir loa caminos seeunda- 
ríos que servirían de afluentes y riariin mnyor vidn al ferro-carril. 

Deseosa, p«e?, h referida Rtíal.lnnt.i di^ no |>erilerlieiii|»o en la introduc- 
ción de estas vi;i<, dispuso en el año IS.l'í-, qne se pro» e Hern, sin levantar 
mano, á hacer las estudios de la línea de la Habana ú Ouuios , cuyo trabajo 
confió al Ingeniero D. Alfredo Croger. No bien Itabia ésto coóolnido su ta- 
rea, se empelaron las obras, de modo que aquella colonia Espallola estaba 
constmfeiMlo este ferhMnrril, cuando en Europa se está aun dudando si 
convendria el establecimiento deeUos, Ó si darían buenos resultados. 

Aquí he de confesar francamente que la prímera vez que vi, (al atravesar 
el paso á nivel de h c dzada de Mariano) lo f|ne constituía la vía del ferro- 
cairil, quedé altanit^nt»! sorprf^ndido poi-tpie uif había formado un; i idea muy 
dircrente <le la realidad , y mo hubiera separado con la duda de si una 
máquina podia desplegar la fiíorzi y velocidad que en diferentes conversacio- 
nes había oído, á no haber oído en aquel momento el toque acompasado de 
la campana de la locomotora que se acercaba y crazó la carretera remdcao" 
do un tren de material. 

Abierta en 4837 la 1.* sección de la Habana al Bejucal con toda la so- 
lemnidad propia de tan importante acontcrímient^, se inauguró la totalidad 
de la línea en noviembre de 1888, y el éxito fué tan favorable, que siéndola 
lon;4Ítiid fie la Habnna á Güines th 52 y medio kilómetro?: h lo< tres meses 
dr la iaauguradon, lo^pruductus alcanzaron uu;i eilVa «le duros I ,IKH) diarios 
que representaban un benelicio neto de 20 por ciento sobre el capital in- 
vertido. 

Durante ia constmocion dd ditiroo trayecto de Qaiviean á Güines, la 
ftoal Junta encargó al mismo ingeniero el levantamiento de planos y fuina- 
cioo de pnsupussto del ramal de Gnanimar, porque él principal ol(jeto que 
debía Uñutr Cite ferro-carril, era atravesar la isla en so parte mas angosta j 

poner en comunicación la Costa dd Sur con la del Norte, para evitar por una 
parte el lar^'-o rodeo de lenep que remontar el Cabo de San Antonio, y por 
otra, pontu en íalinio contado la Capital cOA la dilatada llanura do Guiñes, 
cuyo principal cultivo es el aztkai\ 
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El coáte del ferro-carril de la Habana á ütiiu&> fuú de uiiuá $ 30,000 
por kilómetro, coste sumameate reducido, si no ee tnfúra en cuenta que la 
(splanadon no ofrada diíiciiltade> y que el poder motor y unteríal moñtíñ 
«n «11 áqiMllt époet de poco valor, y que fitltaba timbíeo construir el tra- 
yado desde Garcnd al lardin botánico m donde se construyó de^Nies la es- 
tación definitifa y cofos lerrencs la Junta valoró en g 164,000^ Con to- 
do, á fin de presentar en esta linca una obra de importancia, en vez de un 
desmonte de regulares proporciones, se abrió un túnel que áloe poooa ijloa 
se hizo desaparecer por no ofn?(yr la debiíla secundad. 

La ooncesioQ de ate ferro-Karril como la de lodoá los de aquella Isla es á 
perpetuidad. 

Tennniadoi ka estndioa del ramal del Rímcni á Giianímar, se víÓ que* 
la kNigitnd era di 96*8 UtóoMlros yél costo segira al pre8upaasto,elstgiiien> 
la qoe presentaré en |^bo> 



Movimiento (fo fiorras y obrti r . . . ( 111.000 

Balastre (piedra parlida) IM.OOO 

, Largueros úe madera 37,00^ 

Onkntot. M^IM 

Raíls. sillas y alcayafai. • m.SOO 

Colocación de vía etc 50,0<H) 

i Loewnotoraa 18,000 

MTa«MM «eSrMdat. M$jm 

11 coches id. id If.OOO 

Talleres 13.000 

S aguadas 1,500 

f citedoiMt «on «iauMiMs Sl.Mt 

Ua f i wlMet parte twolfaUti ele- sr».57S 

• $ uum 

6seaporlcil6iaetn> #35,579 



T 00 se crea qoe en esta Uiiea no hnbiem álgana olira de Importancia» 
porque satameoleparaalraiesar la ciénaga de Gnammar, que en este ponto 

tiene una estension de 5 kilóraetroB, debía hacerse un considerable gasto pa~ 
ra dar la estabilidad conveniente 4 la fia en nn terreno tan falso como é 
que debia cruzarse. Pero como ya puede verse en el presupuesto, la econo- 
mía de la ron-!ni( « ton i onnstia en hacer los edificios madera y sin li^o 
y en el re<luLiüo g^bli» ¡ nier iiiolor y material niovil)le. 

Moaíi'áadose loscapiialislas déla Isla dispiieslos á emprender de su cuen- 
ta laeoDStruccíon de esUá vías, lu Real Junta obtuvo de S. M.en 90 desibríl 
de Í8d9» el permiso para enajenar el fc t ro-c ariH ácsyo efecto, admitió pro- 
poeieionea hasta él 26 de noviembre de aquel alio. 

La Beal Órden concediendo si eilado permiso, deeia entre otras eoeas lo 

eígaieote €es llegado el caso dO resolver acerca los medios 

«oportunos i>eraquee1 camino rinda las mayores utilidades y panqué su ad- 
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* míníslracíoii sea muy económica, sin cuya- dos circunslanciiis, i>erú iuipoái- 
»ble hacer frente á las crecidas res|>oiisaljili( ludes que afectan á los fondos d^ 
i>eáta obra. Al efecto, convenciJa 3. M. de los beneficios que por esperiencia 
•resaltan en qne ciertos itunos sean adminutradoa por particulares y no por 
f eorporacionas elci 

Presentados i pKegno para la compra de la Üiifia, uno firmado por to« 
Sres. condes de Fernandína y de Peñalver, D. Joaquín Gomes y D. ifanuol 
Cariaga, y otro por D. Miguel Herrera, D. Gonzalo Alfonso, D. Cárlos Drake 
y D. Pedi'o Diago á nombi-e do 25 accionistas , resaltó preferible y se adjudi- 
có la ventii á estos últimos en 11 diclomhre de 1839, por la cantidad de 
millones do duros iiiniuo<l08 al (3 por cieulo y rediniihles al o por ciento 
anual y adeuiás medio uiillou de duros pagaderos en 20 años á razón de 
g 25,000 anoaleB. La Compañía se Qblí¿& á rebajar las tarifos, i oonstnitr 
37 leguas de ferro-carril en distintos ramales dentro na ptaao de Safios; y la 
Real Junta por su parte se comprometió á que ü gobierno dedarase libres 
de dereduMplos materialeB, máquinas y demás para la construcción y esplo- 
tacion y exentos perpétuamente de todo impuesto la linea adquirida sus ra- 
males, prolongaciones y productos de ellos, y concedió además á la Compa- 
ñía el privilegio, por 15 año?, de establecer bu(|ues de vapor que hiciesen el 
tráfico entre el Batabaiiú y el cabo de S. Antonio. 

Desde la ¿poca de la venta del ferro-carril de Güines, tanto la Compañía 
adquisidora comolas i|ue se formaron después, han ido estea^fiendo eslaa ?ias 
en diferentes puntos de la Isla, de modo que ei sistema de estas oomunica.- 
ciones, en Diciembre de Í864, abrazaba las lineas siguientes: 





Kilóm. Í38'32» 












urm 


Oeste • 


$9766 


CánlMUs á Jéeafo. 


IWMt 


Nue?i(as d Puerto Príncipe. . , , 


71'35fi 


Casilda á Trinidad y Slu. Espíritu. . 


29-610 


Cifflfuegos á Viilarlara 


68'488 


Habana ¿ Guanabacoa y Ifatrans. . 


n< 


Cuba á Sabanilla y Maroto 


15 -790 


Caibarien i Remedios y Sto. Esi>írilu. 


11'8SU 


Gmntánamo 








S. W\¡niA .•; Baya. 


• ' . 8'86i 




* 9'6oft 


Total. . . . 





Por medio de las lineas antes espresadas quedan unidas las costas de 
Norte y del Sur, y la caiiilal se halla encomunícacion con Hatansas, tanto por 
la linea quo por la caíU del. Sur se dirige á la Union , como por la que pa- 
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sando por Guaiiabacoa, recorre la üü^u del >íorUi. Matanzas stí halla cii co- 
muDÍcacioii directa taiafaten con el puerto deCánleaas y este con ellúcaro y 
diferentes centros de .producción. En la eo6ta del Sur, Gienfuegos y Casilda 
puertee de auma importancia, están unidos i VOlaxAara el 1.** y á Trinidad 
y Santi Eapirítu el 3.**, que son las ciudades del interior en que se operan 
grandes transacciones mercantiles, y en la parte oriental de dicha costa no 
son menos iniporlanles In? Iíikms de Cuba y dn (aianlánamo. 

En la Norte, la de .Nii('\¡tas pone en comunicación con el mar la ciu- 
dad de í*uerlti Príncipe, que es la ma*? importante de la vuelta de arriba. 

De la línea que de la HaLina so i1¡i í,l;(í al Ilitábano at-raii a en el RiocoD' 
la que, pasando por San Antoniü de lo^ liañus, termina eu Guanajay. 

Gomo aatialiDenle se va aamontando la longitud de )os ferro-carriles con 
la apertura de nueva» secciones , á raion de unos 150 kilómetros finales, 
nO pasarií mucho tiempo sin que eslas comunicaciones se esüendan .por él 
Oeste ^ la fértil comarca de la Atlemisa y prolongándose por Candolarw 
vayan á encontrar i Piñal del Río, atravesando el rico territorio Que produce" 
el excelente tabnco, conocido con el nombre de ViKílla abajo, y es de esperar 
también que las lineas de Cánicnas se cslcndcráa por la grande Sáb;ma que 
las separa de Villaclara , estableciéndose asi una oomunicacioii continua en 
casi toda la longitud de aquella ricM Anlilla española. Rn Agosto de liSGOha 
quedado abierta á la esplotacion la totalidad de la linea do Nucvitas á Puerto 
Principe. , 

A primeros de i 865 tenia tiQ8 habitanles por miriámetro cuadrado, 
de lerrilorío, 740 kilAroetros de ferro-carril por cada inilkw de habitantea y - 
i kilómetro de estas vías por cada miriómetro cuadrado de superficie. 

PU£RTO RICO. 

Ksia Isla, cuyos principales pn» lii iu? son ; azácar, café, tabaco , algo- 
don, etc., tiene noa |K)l)lacion de (jO0,iA>ti liai)¡lanles, de los cuales roas de 
la mitad son de raza blanca pura. Su fertilidad puede dccii-se que es esCre* 
mada, toda vea ^e produce una inctfa parte mas que la i¿la de Giúia, aun 
finando sn estension es 14 veces mmat, y si na compara con iámaica, que 
tiene ana eatonaion doUe de ella , se veri qn» piodoae txm veces mas que 
esta. 

Á'pesar de tan ventajosas circunstancias, no hay en esta isla nn f»^rro- 
carril, y solo á instigaciones del Cónsul inglés, unos ingenieros ban levantado 
los planos de 2 linea?, ima desde la capital á Arecibo, y otra des le Ponce 
á Guayamn , [¡ero jiara las cuales no ha pwlido obtenerse el capital necesa- 
rio portjuc las compañías inglesas que las hubieran tal vez emprendido no lo 
harían sin una gaiantia de interés. 
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X 



TEHtJANTSm. 



Los Ikvonblds rerattados cjw di6 la esplotacton del Isrrp-eBRil d» Fuuimá 
decidid á los Norie-aipericanoe i realitar mt proyecto que desde mucho 
tiempo antes habían concebido. 

Esto ora la via interoceánica á través del i?lmo de Tehuantepcc. Hochos 
los esludios convenientes, resultó «pie podia P>tablecerse una conninicaciou 
lluvial y terrestre combinadas» que darian á la via una longitud de '¿ÜÚ kiló^ . 
me\xm á sabor: < 

Desde la emboeadnra del rio GoadaoealeoB, que destguá ea el SenoMejí^ 
cano, ba^ Súchil , punto á que puedea subir por d rio buques de grande 
porte, i60 kiíónietroB; y desde Sudúl ála Véoioaa, sttnada en la costa del 

Pacifico, un ferro-carril de 1^ kilómetros. 

Constituida ea Nueva Orloaiis la compañía con un capital de 10 millones 
de duro?, oliluvo on 5 tío fel)n'ro de 18ri8 la concesión por ?0 años, contade- 
ros desde el dia do 1^ honioli)<;ac¡nn fif bs tarifa.^;. Además de lo¿ términos 
genéralo? de la conco^ion, eítipvilo en ella que el Gobierno concedía á la 
coiiii»aüia el trasporte de todas la? tropas y pertrechos militares, la libre na- 
vegación dd río, la exención de todo iuipueslo y contribución y una subvw- 
eioB annal de duros 900,000 por el senrieio de la eorreapoiideiieia. Kt aeH 
de. protectonub referente & h coocesien se firmó en M^ieo en M d^ 
bre de 1853 j qoedó ratífieada en WsBhington en 80 de josio de i854. La 
» ^^ompañía prestó una fianza dednvoe 000,000 y se obligó á dar al Gobierno 
el 30 por 100 de loe benefieios. 
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EbIa comtiiüciuHOD, aun cuando con rospaclo á It dimncit, no era im- 
tifioBa iU Enropa, lo es qb gran manera á toda la América dél Norte, por- 

qne establece una vía lUreeta » por decirlo asi , entre él Múeisipi y el terri- 
torio auríffiü de California y ahorra las 300 Istias de navegación que hay 
^ntre los incridianos do TclmaiiUíiJOc y Panamá , de fn(KÍo qxit^, por la vía 
Mejicana, puede pasarse en cuatro dias desde New-Orleans al Pacifico , y en 
once días a San Francisca de Califffhiia , al paso rfue por la de Panamá se 
neoesiUui veinte dias pai a veriücar eale úlliiuo viaje. 

La importaaeía de eita fia ^piedatia además justifieedit eon solo poner la 
amcíoa en que k» Istadoa-Unidoo habían ofreddo al GobienM) mijíeano )5 
míDones de dnroa por la adquisición del derecho de paseie. 

Para el cetablécimiento del trayecto de comunicación terrestre, se láto la 
aplicación en grande escala, del sistema americano de plank roads de que se 
ha hablado al tratar de las vías de los Estados-Unidos , á fin de adelantar la 
;tpertura de la comunicación , mientras por otro lado se iba activando la 
«onstruccion del ferro-carril que s^a ¡nau^rurú en 1857. 

€omo el ferro-carril de Panamá no puede hacer el trasporte de grandes 
pesos, eu razón á Iaa malas circunstancias del terreno que atraviesa, el de ^ 
Tehuanltpec contó como produelo sayo , el trasporte-de tos caihones pera el 
abMin de la na? egMÍon de vapor del Padfioo, tanto respecto áln marina 
mereanle cono á U de guerni , y dlemis el dekift mensandas de todas elaaes 
destinadas 4 Galifamia, AusiraUa , coeta occidental dsl Norte-Amirien y ann 
de la China. 

' El {?obiemo Mejicano delcniiniu unir la capiUd á la cxjsta ¡«>r medio de 
un Ierro-can il de Méjico á Veracruz. Esta línea , cuya longitud s«rá de unos 
400 kUámetros , fué concedida en 1857 , pero las continuis disensiones in* 
teslinis de que durante hurgos años ha sido victima aquel rico pala, no per- 
miHen» qne se pensase iériimente en activar la conatruodon de esu vía 
qne tan notaUe falta hace, para evitar 1m grandes incomodidades á qne hasta 
hoy están s^ielps los viajeros. 

Asi fué que en 1862, solo había m esplotacion nn corlo trayecto de 15 ki- 
lónv»rf>s , y A pesar de (jne por tma grande distancia los terrenos no presen- 
tan grandes accidenta , los trabajos hubieran 'seguido tal vez paralizados 
indefinidamente, á no haberse efectuado la ^pedición francesa á aquel, hoy 
imperio Mejicano. La conveniencia que debia haUar el cuerpo espedicionario 
en b esplotacion de Ui linea, fué la verdadera eawa de que.se jmpulsasen los 
liibijos de constrnecioB, de manera que en 186S, se eeptolA en brroHarrí^ 

fanBtnSQMbd,yiprínHrosdel865secontahan 60 kilómetros enesplota- 
etony 15 kflónietroe en eoQstniooion , In oual inchu» el material de todas 
chses , vendrá á resallar á unos 30,000 pesos por Icflómetro. Bebe esperarse 
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«¡iH> ríi >o lle^n .'< ^oliilnr iin gobierno en aqiiel |iaís, los Ibrro-camics le de- 
volverán su antiguo eaplendoi\. 

PANAMÁ. 

La reconocida conveniencia de acortar el largo tiaje entre la Europa y 
las regiones alnadas :i la parle del ocóano Pacifico, había dado lugar & muy 
detenidos estudios, al otyeto de unir aquel mar coa el de las Antillas, apro- 
ve-í hamlo, para abrir un paso entrp í\whm mares, el Rio San Juan y la dila- 
tada la^^nina de Nicaragua , situadas oii • 1 {'>tn(Io Hí» Gnati^innln. 

Gomo no podía mf^iin^ (jiii* suceder, una compañía ntnoiicana fijó su 
atención en ol istinudc 1 aii uiia v delei minú establecer la coiiiuiiicacion entre 
amboá mares por medio de una via férrea , del mbmomodo que Otra empresa 
ha unido por igual medio d Meditarrineo y el Océano Indio. 

Haita el presente, los férrvMsarriles de Panamá y de Suez son , bajo el 
punto deviata oomerctali las doe lineas de mayor importancia eniio las con^ 
traídas , porque si la primera aberra dar la vuelta á toda la América ád Sur 
y al tempestuoso Ca!>o de Hornos , la sejirunda evita tener que dar la vuelta 
lambif'n á tuda Africa y al borrascoso Cabo de Buena Esperanza. 

Hechos los o>tudÍM> dn acuerdo con el ítobierno de Nueva (j ranada, la 
Compañía (jbluvo la oouccsiüu del ferro-can il de Panamá, en la cual se esti- 
puló, que el Gobierno queda obligado durante un período de 59 años á no 
permitir la construcción de ninguna dase de camino ni canal que pueda po- 
ner en comunioadon los dos mares» sin préviocooseattmíento de b Compa- 
ftia y á garantísar además un 7 por ciento de iUerés á los capitales emplea- 
doson la construcción. Estas cláusulas fueron adíiiKis garantizadas por los 
íío!»iernn? do los Estados- f'niilos del Norte Anu'rica, l'raniaa é Inglaterra. 
El Gobierno se reservó la (acuitad de comprar la línea á los "j,") años. 

Empezados en 1850 los ti aba jos , la, linea , cuya longitud es de 76 lúló- 
raelros, no pudo ina¿urar¿c lia¿la Enero de 1835. 

No dejaría de parecer que los trab:\jos se llevaron con mucha lentitud, 
si no se atendiese á que fué necesario hacer la esplanaeion á travds de esteo- 
soi bo3qóes vírgenes , espesaraenle poblados ile corpulentos árboles y de io- 
sedos y reptiles venenosos, lo cual, unido á la insalnbridad del clima, ocasionó 
una continua baja en el grande número de opareríos, que con grandes es- 
fuerzos se logró atraer á los traliajos. 

El jiunio vnm elevado de \x línea se encuentra solauiente á unos 80 me- 
tros ¿obre el nivel del mar, y la obra de mayor importancia es el puente de 
hierro de 182 metros de longitud paia cruzar el rio Chagres. En el lado ilel 
Atlántico 6 mar délas Antillas, se ha levantado una población llamada por los 
norte-amerícmos, Aspinvráll, y por los ingleses , Colon, y cerca de ella, 
en un punto pantanoso , se encuentra la estaebn de este estremo de la línea. 
El motivo de haberla situido en un paripé tan insalubre, es el halbirse pr6xi- 
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nía á un fontl»\idcrti p-M ti'rt;uii<!iile abrigmlo fontra loJos los vií^ntos . y qne 
luinc loii>li» suficiente ^ara los buques del rn:\yor calado Ln imlil;iL¡on liciic 
uno3 1,500 habitanlcs , de los cuales una décima parle ¿ou ingleses y nurte- 
ainericano.^. DcmIc la apertura del forro-carril, el puerto ó fondeadero es muy 
frecuentado , y él ndmero d3 vapores-paquetes que eiiU«a anualmeate ea &. 
es oonauieraÚe. Al estremo opoeslo de la línea á la parle del Pacifico, se 
halla k ciudad de Panamá, que en el día cuent i solamente uiut poblacioB de 
8,000 á 9,000 habitantes , de los cuales solo 500 son blancos. 

El trayecto de Aspíowall á Panamá qn^ nnips, no podía recorrerse en 
menos dr^ 8 dias, se verifica hoy en 4 horas, inclusas las paradas an diferea~ 
les estaciones. 

Difícilmente se hallará otra línea en que las tarifas t into de viajeros co- 
mo de mercancías ligeras (únicas que se titispoi tan) sean tan elevadas co- 
mo en este ferro-carril. El precio de pasi^e es de 8 S^- El esceso de equi- 
paje sobre las 90 libras que se conceden gratis al viajero, paga á raaon de 
S rs. vn. por cada libra. Es cierto también que díflcíbnente se* hallará 
otra linea que dé tan enormes beneficios. 

£1 costo de constmccíon fué de 8 % 'inilloncs de duros, [icrolos gastos 
de enlrntenímíento ascienden á }í millón de dui os nnunles, á consecuencia 
de la rápiiia v(ígetacion de acjuel arbolado, y la destrucción que causan en el 
maiei i:d la atmósfera y los in<;eclos. El eatreteoimicnto de la linea tiene 
constan temen te ocupados á,OüO opciarios. 

El número de pasajeros ipie recorren anualmente la totalidad de la línea 
es de unoa 50,000, cuyu producto, con él de los equipajes y mercancías lige- 
ras, ha permitido repartir anualmente á los accionistas un beneficio de 12 
á 20 por 100. 

Ultimamente ha vodto á agitarse la cuestión de canalizar el istmo. Una 
espedicion mandada con objeto de hacer nuevos estudios, ha podido atravesar 
las cordilleras y ha encontrado una depresión ú hondanada que permite el 
establecimiento del canal marítimo. El plano de esta esploracion, hecho por 
Mr. Mongel hijo fur jireseniailo úUimamí'nte al fr^neral Mosquero, presiden- 
te de la República ilc Colombia, duiaale su peí iiianencia en Pai'ís. El gene- 
ral se muestra muy adicto á este proyecto, que podrá verse pronto reflltEado, 
si la Compaftia dei ferroHaurrIl no opone obstáculos en virtud de la dáusala 
desacoacesion, en el caso en que debiera abrirse el paso eu tenitorío de 
Nueva Granada. 

Para dar una idea del tráfico del ferro-carril de Panamá , bastará pre- 
sentar los principales resultados de la e-i'l ''ación del año 1802, (jue fueron 
como sigue: Pi'oductos totales 0 1.71^,2)^1 , á los cuales añadidos ^ 31,013 
sobrantes del año anterior ra^ultó la suma de 3 1.743,294. 

Gastos de esplotacion ^ 507,4*J7, álos cuales añadidos 8212,3üJ de inte- 
resa del empréstito, y % 10,000 por la parte correspondiente al Gobierno 
de Nueva Granada en el producto de la correspondencia, íbrroaron un toUil 
de $ 739,850. 
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Beneficios 8 1.018,414. De estos beneficios se UeJujeroa ^ 12 0/0 á los 
accionisUá, ó sean s 598,080.—- Parte pi opoix:ioi>aÍ corresponídiente al Go- 
bierno de Nueva Granada, ) Í7,966.— Fondo de reserva j) 100,000, 6 sea, 
en junto ^ 716,825, con locualresulló un sóbrenle de $ 396,61 8.~E1 fondo 
de reserva ascendía i 075,370.— !.a existencia en Caja era de ^344,606. 
— Y la que (ineJaba en poder délos Banqueros de Inglaterra g 211,588. 
— La Compañía li iii i uliMiiás invertido? en papel de deuda de los E-tados 
dol Nor te iUuóricu ^ 210,000 y otras partidas en vapores y di&reates pro- 
piedad'-í. 

El capital de la Compañía era de 5 niiUoüeo de duros eu acciones y ÍÍ.CÍ75000 
en eniprósUto: total $ 8.375,000. 

Los beneficios no repartidos .asceodíaii i 883,675 por parle del fer- 
ro-carril I á S 237,285 por la de vapores, 6 sea en junto •||;l.i2O,0dO. 

El producto anual por lulAmetro delañnea fué en dicho año de ^ 22,530. 

Este tráfico considerable proviene de la grande afluencia de vaporea que 
ba llamarlo álos cxtn'nio' ile la linca la facilidad de atravesar el istmo. 



Del [uiertü de i^unaiiiá salen los Vapores; 





. 3 veces al mes 




. 3 id. id. 




. 2 id. id. 




. i id. id. 


De Aspínwal para los Estados Unidos. . 


3 id. id. 




. 9 id. a 



Estas salidas se refieren solamente á las cinco Companía.s siguientes: Uni- 
ted Siales Mail, Pacific Mail, Pacüic Steam NavigaUoo, Royal Mail, y Panamá 
fiaüroad Steampackets. 
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BIUSIL. 

^ * 

El Einpei aJor ilcl Brasil hixo, en un llaiiuiniíento &los constructo- 
res nacionales y ajlranjcros que qniáiescn lomar á su cargo el esUibleci- 
niiento de las coinnnfcncionps qnn proyectaba en su ¡nq)crio, y con el fin de 
atraerlos, ofreció tlil'iMt'ni vs pi ivih ,l;Í()> y garantías tle inlercá álos capitales 
que debían cniploai&c para ie.il¡¿ar su proyecto. 

Al publicai-se, en 2 de Mayo de 1853, la ley de concesión del Ierro-carril 
de Santos & San íoao de Uto claro, el Gobierno di6 á conocer sos intenciones 
respecto al sislenia que pensaba seguir en las concesiones sncesivas. Gomo al 
ostableciniieoto de esta linea iba unido el servicio fluvial del río Paraiba por 
m^io de vapores, la le; de concesión comprendía entre oirás las siguientes 
condiciones: ■ 

Kl Gobierno se obliga A pagar h mitad del importe de los terrenos que 
hayan de o^propiarse para el estahlneiniionto del fnrro-t^arríl. 

Concede la exención toda cla^c ilc iiiipun,>ií>s diii'aiilo indo el tiempo 
de la concesión y el privilegio, durante cincuenta años, de la navegación de 
. los dos ríos. ' 

Garaatifay por nn término que no esceda de 25 aftos, un interés de 6 p^^, 
tanto al capital empleado en la conslmcc^n del ferro-carril» como al inver- 
tido en él material de la navegación. 

El material movible de la línea y el fluvial, los edificios y sus tórrenos 
quedarán de propiedad de los concesionarios; pero la provincia podr<^ adqui' 
rirlos mctüanlo la indi^inntzacion correspondiente. 

El Ciobieruo prohibe el empico do oáclavos, iuipouc á los concesionarios la 
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obligitckili de recíÉMT» alioieotar, vestir y educar basta diez huérfimos pobres. 
' En 1855, sa taauguró la primera Sección de la linea de Río á Petrcpolís 

en una lon^ilud de 1G kil.umHros, comprendidos enlie Mana y la Serra da 
Ksliolh. VA pr iiiici" iravcclo de á2 kilúmelros se hace en los vapores que 
alraviüsau la rada v salen de rio.' Al lle;j;ar h la parle opuesta, se sigire e! via- 
je en el fcno-ciii i il, coiibli uido ú simple via, y cóiicluiUo eote Uuyeclo de lO- 
kilómetros, se tonian los carruajes que recorren una distancia ds 13 kilAniA- 
tros por una carreiera abierta en las4aderad de escarpadas montafias. 

Los ferro-carriles del BrasQ pertenecen principalmente & Gompafiías ior- 
deesas, que tienen so residencia en Lóndres y un administrador en el Brasil.. 
La linea que, generalmente se conoce bajo el nombre de ferrn-carril de San 
Paulo, arranca del puerto de Santos y se dirige al pueblo de Jundialiy, dis- 
tante 151 kilómetros, pasando por la capital de la pfovincia, que es S. Paula. 
A unos 13 kilúuieti os «le Santo? empieza la eordillei a, (pie se esliendo por una 
distancia ílc ceotenares^ de kilóiuelros á lo largo de la costa, y que se deaoiui- 
na Sara do Mat'. El ferro -i^urril cruza esta cordillera, que ea una distancia 
de 8 kilómetros presentó un desnivel de 7d2 metros, introduciéndose des- 
pués en la provincia mas importante, y en los terrenos en que abundan las 
plantaciones del cafó, cuyo fruto será transportado á la costa por medio del 
ferro-carril. Después de crujar d rio Cutatao, que se hallá iunosii kilóme- 
tros del mar, y antes de llei; u á la altura de los Campos^ so encuentra la 
rampa ¿desnivel de 8 kilómetros de longitud, dividida en i planos inclinados 
de íi kilómetros i^ada uno, h los cuales 9^f* dió una im li nación di; tO pV,,. En 
h parte mas elevada deeada plano, se construyó un corto trozo horizontal en 
donde so colocó la mú(juiua fija, que tiene dobles cilindros de 26 pulgadas 
de diámetro y 5 píéá de corrida de pistón, con cuyas dimensiones se calculó 
que podrían siünr 50 toneladas á una velocidad de 16 kilómetroa por hora. 
Los planos inclinados tíenon una sola via, pero á'la mitad de la longitud do 
cada uno, hay un desvio para cmiarse los trenes. Para el servicio de estos 
(danos, se fidiricó una cuerda de alamlire de acero de Í Vs pulgadas de diá- 
meti'O, que pasa por sobre los rodillos de friixion y va á parar al eje del vo- 
lante de la máquina fija. Por medio de esta cnerda, al paso que el tren ascen- 
dente ^nbe el plano inelinafln, el descendente, (Miu;anchado al otro estremo de 
la cuerla, lo baja, evit uido su encuentro por me lio del di'-vio, que, según se 
ba dicho, se cuiistruyó en el centro ó mitad de loayilud ilc cada plano. 

En la 3.* Sección, se cruza un torrente que en el nivel de la via tteae una 
abertura de 975 metros. El viaducto construido para salvar este paso, descan- 
sa sobre grupos de columnas de hierro, sentadas sobre enormes pilas dé pie- 
dí a, euyos cimientos quedan A una profundidad de 61 metros debajo del ni- 
vel de la via. Esta linea debe prolon-ai se hasta GampiftiB, situada en el cen- 
tro del territorio de los Cafetales. El Gobierno garantizó un interés de 7 p% 
al capil d inverli !o e ^ la con^^lniccion, y por enn^ejo de los nirectorcs, olre- 
ció ul contratisUi de la construcción luia prima de ¡í l¿5,0ÜU por cadasonicB" 
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ire que adetantase la conclusión de los trabajos, sobre el Uempo conti alado ó 
ooocedído. 

La linea de Bahía y San Frandaco tiene una estension de kaóme- 
trofi. En los primeros 34 kilómetros recorre la orillada la bahía ea que esti 
átuada k ciudad de este nombre y hasta el'rio Una, atraviesa un territorio 

muy poco poblado, en el cual solo se encuentran dos pequeñas poblaciones. 

La esplaiKicion tiene fuertes pendienl* v oiirvas de cnrto ráilio, un liinel 
de 290 metros cu Pojuca y 5 puentes de iúen o «le poca inipurtrincia. Kl 
ancho de la vía es de 1' CO mclros, y los rails son de sistema Americano ó 
Vignolle (i»; tin peso de 40 kilugraiiios por laclro. 

La grande estación de la Calcada, en Babia, es de hierro y b cubierta de 
pisarra. El ii^iemero Hr. Vignoles dijo que la esperieocia le había demos- 
trado, qne loa edificios de hierro eran mas propios que los de piedra para los 
climas tropicales, y qoe con la ventiladon que adoptó son tan fresóos como 
estos últimos. 

E) capital autorizado, y sobre el cual el Gobierno garantizó un ínteres de 

7 p7n, filé (k o millones de duros. Ksta garantía se concpflio bajo la condi- 
ción de que los jiroilucto^ fucáeii suficientes para cubrir los gastos, jieni des- 
gmciada mente no lia i>od¡Jo lograi^so esta comlicion. En 186-4, los productos 
. solo ascendierou á g 118,015, al paso que lo» gastos fueron de ^ 259,755, • 
resaltando por lo tanto un déficit de $ 141 ,130. 

BUENOS AIRES. 

En 1 de diciembre de 1802, el presidente Mitre y los ministros y digna- 
tarios de la República At^nlina asistieron á la solemnidad con que se inau- 
guró la primera sección del ferro-carril titulado Norte de Buenos Aires. El 
tren especial se componía de 14 carruajes, que condujeron unas 400 perso- 
nas, las cuales, al llegar ¡V Alsina, fueron espléndidamente obsequiadas á nom- 
bre de la Coiupañia por el representante de los constructores, los Sres. Peto 
]f Belts.— La longitud total de la linea es de 120 kilómetros y los trabiyos dé 
la totalidad deben quedar terminados á principios de 1867. 

El Gobierno garantiz6 & la Compañía nn 7 p. 7o de interés, por d térmi- 
no de 40 aSos, á loe capitales invertidos en b construcción, reservándose 
poder comprar el camino en la época que lo juzgara conveniente, abonando 
¿ la Empresa un sobreprecio de 20 p.7o sobre el coste primitivo. 

Bajo las mismas condiciones se conc*:;dió el del Sur ó d ' Chascomns. de 
una longitud de 120 kilómetros, á la Compañía que se formó para la cons- 
trucción (le ella con un capital de 3 millones 750,000 duros. 

¥aí 180á, el gübieruo votó una suma de 1 millón 700,000 duros para 
comprar la línea del Oeste, cuya longitud es de 40 kilómetros, incluyendo en 
la sumavotada, el costo «lo la prolongación del referido ferro-carril. 
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Lis rep jhlicaá Ame: ic iiia- «íel Pafifico poseen tambitMi algunos fet ro-car- 
riloj, aimíjiic estas Uuc;iá no puotlon inUu narr-c á « atisa ilo, la grandt' y ole- 
vaila cordillera de los Andes que se apoya eu loda la lougitud de la costa de 
dicbo Océano. 

Chile tiene, hace afios en esploUdon, la corta linea de Santiago i Val^ 
raiao, bngitud 49 kü^metros, cu^a estadon destruyeran loa fuegos de la 
cuadra Española en el bombardeo que últimamente se vió obligada i hacer 
sobre aquella ciudad. Hace tiempo que se formó otra Compañía para con»- 
tniir !m ferro-canMl entre la capital yla ciudad de Tolea, situada al Snr so- 
bre el l io Merlo, y cuya extensión según el proyecto, era de iiiU kilóinrtros. 

El Perú tiene en esplolacion la línea del Callao á Lima d*» iin i lon^Mlnd 
de 11 kilómetros, de la cual era propietario un solo particular que uiurió 
en 1865. £1 resultado de esta linea es muy Ikvorable, en razón del grande 
morimíento que reina entre catas dos importantes poblaciones. 

Además, se inauguró en i960, lalinea de Arica i Jacina, de una ostensión 
de 6i kilómetros. El gobierno garantizó un 5 ^ p.^o ^ interés soln o 2 lui- 
Uones 2íiO,OCO duros de capital empleado en la construcción, y habiendo 
oMi^^ailü ñ la í'om|iañía ñ icilucir ñ la niilad la- tarifas do pasaje estableci- 
da?, Cota [trole4ú contra aquella órilen, ímvii-nv^nt - cuando á fin de 1803, 
vio que tal rebaja hahia producido una ctuiáiderabl»? disminución en los 
productos, dejando míos reducidos en dicho ailoá|f lt)á,557 y habiendo 
ascendido le» gastos á B 103,886. 

A consecuencia de este resultado y en virtud de la d&usula de la conce- 
sión, el Gobierno tuvo que pagar á la Empresa g 70,339 para cnbrír el 
interés garantíndo. 

La línea minera Copiapo tiene 32 % kilómetros de longttod y él capi- 
tal de la Gompaftia es de 1 millón de duros. La mayor parte de este ferro- 
carril tiene Tma pendiente de 5 p."/oy en el resto 6 sean en unos 7 kilórae- 
tios, h inclinación es de ñ p."/,. La Empresa construyó hornos para tundir 
los niincraltis de plata que c\li-ac de las minas de Chanarcillo y (jue se ha- 
llan situadas junto á la línea. La sección de Pabellón á Chauaicitlo es la 
mas elevada que existe en el continente de la América del Sur y se halla á 
1,373 metros sobré d nivel dd mar. 

Los Gonoesionaríos de la linea de Arequipa á Ifqta ú otro punto de la 
costa , parece que no han encontrado recursc» suficientes para llevarla á 
cabo, y ([ue por lo tanto esta concesión caducará en 16 noviembre 1866 en 
cuya fecha deben empezar los trabajos. Si así sucediese, hay otra Compañía 
que al parecer se halla dispuesta A pedir la concesión del citado ferro-carriL 
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Desde fpie se ve llevai- á i al>o los g-ig mt i . pt ny.\ l<\? la perforación 
<le ln« .\1[H<> 011 e! Monf-C*Miis, y <le !:i imiou del AÜáulicu coa el Pacííkt» Pn 
C;il»lui lúa , no parecerá iiiípKjbaLlc tpic llegue á efocluiu'sc la uiiiun de la • 
loglalcrra coa el coaliiioalc por medio de una via fórrca que atraviese el es- 
trecho d0 Gakifi. 

En 1858 , Hr. Boyd propuso para el efecto cointruir un poente tubular 
de 36 kilómetros de lonj^itod apoyado sobre pOas.distantes entre si )j¡ kiló- 

iiMÉro. Loá e.Uril)Oá de este puente debian ser, á la parle de Iiiglalenii,la 
montana ¿obre la que está sentado el Castillo de Dover, y en la cosía de Fnm- 
cia , el Cabo Grezncz. I)n p^te mod » podi ian pnsar por debajo del puente los 
buques de ttw!<> y^n-le con su compleU» arboladura. El estrecho ó paso de Ca- 
lais tienp uii lóiuiü de 12 á 15 brazas en lo general. VA puente ó liibo -c ilu- 
niiiiai ia cu loda su eslcnsioa, durante la noche por medio del gas, y durante 
el dia por la hiz de) sol. Cada pila ó torre tendría tma fiurola para guia de h 
navegación y una campana de afiso para tiempo de nieblas. El Castillo de 
Dover protegería 1t costa de Inglaterra , y una forlaleaa que se coastmiria 
<m él es tremo opuesto, la cosUi de Francia contra cualquiera invasión. 

Esle )H ovecto quedó olvidado y nada formal se había vuelto á. pensar so- 
bre el modo de cruzare! estrecho, bfi?ti i\no Mr. Cbabners pi*csentó su pro- 
yecto de establecer por debajo del agua un lobo de bii^i lo que alcaiiz i¿e de 
costa á costa. El tubo e>lá reforzado íuIim irn inoMle por una sárie de pilares 
verticales que lo dividen eu i seuiicírculos y poi subdivisiones horizontales 
que forman el asiento de la doble via y el techo. Para dar ventilación á esle 
túnd submarino, propone 3 aberturas ó ventiladore», una en él centro y 
otra á cada parto distante i4 kílómelros dél oeotro. Estas aberturas, especie 
de chimeneas que saldrán del tubo principal , eüarán como este rodeados de 
una gran masa de rocas, pero en los vt^ntiladores, las rocas sobresaldrán del 
aguí formando una especie de islas. El coste de este túnel se calcula en 60 
miHones de duros, v c] |<royprto con todos ?n? di'tallíN jiuodo verse en c1 fo- 
lleto que publicó í ii autor en 18i'»l , tiUilado HlbanmM HaiUvas ronnoctin;^ 
England and Krance.» En el dia v\ Ingeniero inglés Mr. Ilaiikíliau , acompa- 
ñado del personal necesario, está leconociendo el estrecho para dar su dio» 
t&men respecto al mejor modo de poder realinr esle colosal y atrevido 
proyeito. 



La sucinta bistoiia qtic precede, demuestm claramente el grande interés 
que todas las naciones lian tenido en introducir y estender los leí ro-( añ iles 
en sus teiTÍtorios , y rpic aipii^llas que no han podido construirlos d¡re( Iít- 
nientc con los fondos del EsUido, han valido do cnantos medios han crei- 
ik) conducentes á que los capitales particulares ^4.' encalcasen de la con*- 
tmccion. 
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Sí bien es vonJíi 1 qnol;i InglateiTa, en sus dominios de Europa, iiiii^ima 
protección ospccial lia tiadcj á oálas vías; y que las (]onii)añías, léjos de pre- 
tenderla, se hau opuesto á t|ueel Gobierno tuviera la menor intervención eu 
ellas ; no debe olvid^arse que en aquel paí» las conoesioim son perpetuas, 
que las Empresas no están siqetas 4 las trabas'qoe otros Gobiernos de Euro- 
pa ban ¡mpaesto k las suyas , que gosan do una entera libertad en It eapli^ 
tacion y en la aplicación de las tarifas dentro de un tipo máximo muy ele- 
vado, que no están obligadas á hacer &ervicf<» grattntos y que lá abundancia 
(\c rfi[>itn!cs no f^xif^e jrranfics honofirios para que los producios sp crean 1t* 
iiiniierativos. A pi'>ar ile esto, aqutl Onbiernn se ocupa garantizar un iñ- 
iorrs ú las obligación ií< V cafiilal iirelrrcnt^^ de sus caminos, proyeclmdo 
(iHjijearlas con papel de la deuda cun.soliiiada , lo cual aun cuando pueda ser 
un objeto de especulación para el Gobiei-no , dará una completa seguridad i 
aquellas clases de capitales. Pero si se observa lo que bi misma ln<;laterrahi 
heidio en sus vastas colonias , se verá que, en ellas , ba creído necesario el 
aisteiDa de protección eficaz , el cual ha puesto en práctica, gaiuntixando i 
Km capitales un mínimum de interés además de otras concesiones importu^ 
tes que ha hecho á las Compañías, cediéndolas gratuitamente los teiTenos y 
haciéndolas préstamos , además de darlas la perpetuidad de las lineas. 

La Francia, que disdr: un jirim ijiio concedió á las Compañías fuertes 
subvenciones, préstamos que convirtió, on ciertos casos, en donativos, que 
entregó á otras las lineas enteiainonUi ó en parte construidas y por cuyos 
medios y á fitvor de revisiones de contratps repetidamente efectuados , creyó 
haber prestado á las Empresas un ansilio eficai; ba teiúdo que adoptar fina- 
mente el sistema de ganntia de interés , bajo él cual .empelaron la mayor 
parte de los otros Gobiernos, porque reconoció que los saoríSoios baste 
entonces hechos, no eran suficientes para que las Compañías se decídíeaen á 
estender estas comunicaciones en todos los puntos del Imperio. 

La Bélgica, quetuéla nai ion que, proporcional mente en mayor escala, em- 
prendió la constrticcion de estas vías de cuenta propia , garantizó un míni- 
mum de interés á los capitales, desde el momento en (jue debió confiar á los 
particobures la terminacipn de la red, y el mismo sistema siguieron el Aus- 
tria , la Rusia y otros Gobiernos, hayan i no construido ¿us primeras li- 
neas con los fondos del Estado. 

Bb cierto que los Gobiernos han impuesto i bs Empresas ciertv condi- 
ciones y trabas que bs privan de la libei tad de que gozan las Inglesas, pero 
las Compañías á su vez las han ac^>lado bs^o la seguridad de un mÍAÍmun| 
de inten's ^garantizado durante el tiempo de la concesión, y los Cioliicrnos no 
han tilubtíado en imponerse tal obligación, porque lian cün>idcrailo tpie se- 
ria solamente Uiniporal, que con este sacrilicio dolaban al pais de una de las 
mejoras materiales de mas importancia , que así lo engrandecí a [i y que en 
último resultado debían venir á poseer la inmensa riqueza que le entregarán 
las GoropaSias cuando espiren loa plaios de las concesiones. 



tu 

De aquí pues, el que los ferro-carriles no sean , como viilgai iiicutc se 
ha M»^ ma indastri* pantieular como jenalquiera otra , ya sea por ka 
enoroMS aiuMs que para «taUecerloe te aeoestUai, ja por los beoeAdoi 
morales y materiales que proporeidian al fais, ó ya por d atraso en que este 
se hallaría con la falla de estas eomunicaciones , que dan mayor vida y por 
lo tamo acrecientan lo los los ramos de la ríqoNi p^falíca, y por difeñates 
conco[itos los reclusos del EstaJo. 

l'or oüa j)artí^ , los ferro-K airilns son la obra comiin del KsLado, ile la 
adiiiiiiiátraciou ¡(lUdic.i y d.- lu^ j nii, ularns. F!l Kstido aprueba , desaprueba 
ó impone á veces la dirección Je iu¿ liueas, las concede en ciertos cusus una 
sufamncioii» ooa mas una garantía de tatoés » se mervala fiaiiiltad de redi- 
mir las Ifnsas antes de e^MTar d plaao de la eoncesion, íija el máximnm de 
las tarffos, reservándose la fteidtad de mandar rdHyarlas cuando V» bene- 
lleios esMdan de un tipo Ijjado, impone servicios graluilps ó rslngas que re- 
Snjen en graode provecho de la Nación , ó entra en partídpacion de los 
beneflclos que escpílan del límite marcado : la Administración pública íija las 
lloras de la ciiculaoion , el número y velot:idrid de lo* trenes, establece una 
inspección , fiacaliEaciou y vigilancia cuyo numeroso personal se paga á cos- 
tas de las Empresas, y estas simples usufrucluarias de las líneas están suje- 
tas, desde el primer paso que dan , á las prescriiiciones del Gobierno, sean 
6 no bvordMes & las eompaJUss. 

Así , pues, desde el momento en qne, en Bispaña, las Uneas no han dado 
k» mnltadoa que de ettae se esperaban , resullades euyo oAloulo estaba eon- 
signado en los presupuestos de íagresoa y gastos que el Gobierno jw reeer«5 
eiaroioar, aprobar, desaprobar ó alterar y de cuyos errores por estas mismas 
razones ?e constituye responsable; desde el momento en que las linea*;, ya sea 
porque la constr ucción lia sido mas c^ -t''?i , ó pot^que los productos hayan 
sido inferiores á los preso piieslos jtor él dttr'iiiii:iiiiiMi('^ examinados, consul- 
tados y aprobados, ya sea por no haberlas duíado de los aíluentes á ellas 
necesarios, ó poi que el u ático no haya tenido tiempo de desarrollarse ; desde 
d momento, en fin , en qne los capitdes no han podido obtener d módico 
interés que de eUoe fondadamente debía espérame; to conveniencia, Ifteqoidad 
y la justída eiigen qne w preste á estm Gompallim un ansflio pTooto^ eficaz 
y seipiro. 

Lo esige la oonveoiencia del pais, por las inmensas ventajas que le pro- 
porcionan la conítnieecion y la csplotacion, y por los ruinosos resultados que 
)n ncnrí"eai'ia la pai alizacion de i->strí mninnicaciones que seria '^e<riira 6 inevi- 
table, si no d^ase vislumbrar un módico interés á los capital invertidos : lo 
exige la equidad, porque no puede conscülii"se que queden gravemente perju- 
dicados los capitales que producen ya y han de producir inmensos beneficios 
á la eonmnídad y que han sido invertidos bigo la garantía que lesdid d Es» 
tado d aprobar loe presupuestos; y lo et^ la jvslida porque sería lo mas 
ii^usto (|ue d Estado, despum de haber encontrado en !a constniúCton y es- 
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plotadoa de estas vias nn manantial fecundo de recursos , viniese, como ven- 
drá en su dia, á hacoi'sí^ íltK^ñn (!c esta rica proiiiedad levantada á costa de 
miles de miUoiieB deseuit>ul¿a<io¿ por unas compañías que se bubiescu airui- 
oado. 

¥ si estaá razones no fuesen bástanle poderosas, ú aun quisiere argQjne 
ó poner en duda que él Gabiemo esté obligado i proteger eficaaneote estos 
capitales y si se quiei« olvidar que antes de ahora estaba «te facultado para 
conceder, como eonoedió garantías de interés ; habría otra mas concluyeote 
y es la de que cuando las naciones que marchan al frente de los adelantos 
dd siglo, sea cual haya sido la situación de su Tesoro, han creído deber ga- 
rantizar un interés á estos capitales ; la España no puede sei- una esoci)CÍon 
de la regla ;;eneral , á menos que pretenda en este importante asunto mos- 
trarse mas entendida que las otras naciones, ó , lo que es lo uiisiuo, que no 
queriendo aprovecbai se de las saludables lecciones de la práctica , y cerran- 
do loe ante la eridsoda, prefiera continuar hadando estériles sacrificios, 
como k» ha hecho hasta él <Úa , para tener que venir al fin á hacer eslem- 
porineamente lo que tan útil hi¿iera sido en tiempo oportuno. 

El Gobierno español , últknamente en el preámbulo del Real Decreto de 
29 de diciembre de 1866, reconoce las ventajas positivas? qtie ha obtenido con 
los ferro-carriles, confiesa que debe pi ulejerlos y (¡ue ai eíectuai'lo no hará 
sino 5 '7'f¿r la mordía de olra^ micioncs que la lum precedido m laemuirm^ 
cioH de esins vim, pero no ha creído poJcr liacerio en toda la ^tensión que 
es necesaria , síu la aulot iiiucíon de las Córtes y sin el nombramiento de una 
Ckmitsion que etamine el estado y verdadera sítoacion de cada Gompaftia. 

laierinamente ha adoptado él medio de conceder á cada Empresa el pro- 
ducto del iO p. 7,, Impuesto sobre el precio de pasajeros , medio uveflou y 
que, como era de esperar, solo contribuye á prolongar el estado angnstioso de 
las Compañías, como asi lo demu^tran la desconfíaiua que sigue pesando 
sobre esta clase de valores y la baja cotización (jn*' han se^'uitlo teniendo en 
Islspaña y en el eslranjcro después de jinf-tn iü ¡ I mi t oí n,»:,! Demíto. 

Sin embargo, doVte esperar-e que l(»s buern»s ilesftns consignados por el 
Gobierno en el citatlo preámbulo y el juíto ¡iilcics que merecerá á la (Jouá- 
sioQ nombrada este vital asunto, harán que se adopte una medida que arran- 
que i las Empresas del descrédito en que ae encuentran y que garaatinndo 
nn mfaiimum de interés á los capitales UgaímMk vwertíiúif puedan lerrah- 
narse las lineas en construeeioB y 1m que bllan para completar bi red, úni- 
co modo de que las etistenles tengan los afluentes neoeMríos para qoecobren 
vida propia , para que acrecienten la prosperidad del país y para que llagan 
tem^al y meaos gravoso el ausilio que debe dispensarlas d Estado. 
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VAPOR Y LOCOMOCION 



Ames de entnir m la ripida bistork que voy á hacer del vapor aplicado 

á h locomoción terrestre, creo útil esplicar aunque Ugerameiile lo» doi 
priiidpales etementos por medio de los cuales se obtíene este poderoso ageOf- 
te y para ello copiaré algunos párrafos áñ la reseña que presenté al final d« 
la S.*^ parte de mi obrita titulada Hechos, números y eqfmmmtús, correspoa- 
dieates al aíU> 1856 , <]ue son como sigue: 

No he creído fuera de lugar, hacer una óuscinia descripcioii de la má> 
quina de vapor y esplioar aunque ligeramente loa dos principaleB elenmiloi^ , 
por medio de loaenale» la éL «ubOío de este poderoso agente. E» el - 
día ée ha dado al vapor una aplícacioii, que puede Bamane feoeralvPor 
medio de se extraen de las proAiadidade» de k tierra riqnena qiie aseso 
hubieran permanecido inaccesibles : por medio de él se reoomiB ooa pasmo- 
sa velocidad considerables distancias por mar y por tierra, aproximando así 
las uius remotas comai cas : él ha difundido la civilización y conocimientos en 
los puntos mas atrasados, v hn venido á ser el poderoso ^wH? "* de la iodus^ 
tria, agricultura y coni.M-i'in rii -ern/rnl. 

Por medio tic la máquina fie vapor, se ha venido en ctinocuüieiilo de la 
i n eo m pa n iM e rnjueza mineral, con que el Criador lia dotado diferente pun- 
tee del globo, entre loa enaloB deba oooiane la España , á pesar de no haber 
'sabido basta haoe pooo apremia. Esta mcoinpaiWe riqueza es él Cartm 
ds piedra (i). 

(i) lalipafta t Baeaiai ilgnaücasasaiCMaoUwiicpasddisqiie fltociwiiaBt» 
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IW VAÍoa V 1 0( (tMiJi,lü.N. 

Ei vapor y la electricidail conocidos desde remotos Ueiiipos , han recibi- 
do desde poco tan considerables adelantos , que puede decirse que caracte- 
rizarán este siglo, y solo Dios sabe á donde uos conducirán los estudios y es- 
perímcau» d» los hombraB eminentes, que bíq descanso tratMyan en ntílitar, 
ks infionmensnraMe» vecnnos , que en imkm oon la niedinica, les presentan 
estos dos poderosos y eoonWcos agentes. 

El vapor oomunmeate asi Hamado, es agua eoovertida por medio' del ca- 
lor en vapor. El primer paso es por lo tanto obtener el agua y luego aplicar 
el calor para producir el vapor. 

Su uso para esperimentos filosóficos, y para mantener los antiguos sacer- 
dotes su |)rcpondcrancia sobre el pueblo, es liístúrico, pero no puede lijarse 
cxactauiente el primer período de su introducción. La noticia maf? remota 
que se tiene en el du ¿obre sus funciones , es un tratado publicailo por lle- 
ro de Alejandría unos 150 años antes de nuestra era, ó sea, hace unos ^000 
aüoB. Bb eale tratado deseribí^ entre las invenciones de otros , algunas sa* 
|BS, y estas la Imui granjeado la boom de que se lemire eomo á inventor de 
la máquina de vapor, y al Gpptooooio alpafs en qoe tuvo élk origen. 

Pan eomprander la natnndea dei vapor es preoso tener on conoeí- 
mienlo de sus partes compoDentc^. Aunque estos (el agua y el cálor) nos soa 
íámilíares, han dado, con todo, roárgen á cuidadosas investigaciones : el agua 
rsepecto á su composición y el calor por lo que loc?i á su nnturale:?a. 

A«í pnes no ckj irá le ser interesante el sigaieate compendio de las opi- 
uiones giineraUnenlc recibidas. 

Este üúido eá la base del peso y materialidad del vapor. El agua en su 
estado ordinario cubre una muy e&tensa porción del globo, y desempeña muy 
importantes fuociimes. No solamente es abundante como fl¿idD, sí que tam- 
bién an otras emrpas Ibrmnunn grande proponkm de raatoria animal y ve- 
getal, piM»<|ne ssgnn análisis hachos, las patatas oonlianea 75 p.V« y ^ 
lnvibre la misma proporoisn. 

Desde el duasabri wleiilí» de Watl , tstá generalmente admitido que é 
agua consiste en un vddraen de oiígeno y dos de hidrógeno, ó bien lomán- 
dola respecto al peso, en i parte de hidrógeno y 8 de oxígeno , siendo la 
g^vedad específica de este último i 6 veces la del primero. (Véase parte 1.*» 
página U, n.' 30.) 

Cuando ¿ó pioiuiieve la explosión de ^tos dos gases en un vaso de cris- 
tal, el agua que proiluceii es igual en peso al de los gaaed descom|««sloa. 
Can -todo, algunos han indicado que la bena naseiaria par» la oompreaion 

m mllKmes de UmeUdas do ctrima. Bu >/» ^ ^S"* BoUmoite «e la de barroca y a^^issa ó 
•M de 8a« Jtun de tu Abadeau, le preseoiaa ss mUlooes de tonaUdM, «m á on cohaudio do 
M,9«0 qotBteles diarios, proporcionarían comlniftible para iMidlot. V«tftei4t U «•pletn- 
don 4elaa minas en grande escala, y teniendo Da iDmeosa Tentaja de Iiallarse junto i ell&s 
un rico minei»tdsMww»pBeasd<otei»<iu»8ialiiiad<laa i üb e d c HM ei el jiMáor tcywo de 
CaUittñs. 
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TAfM T LOCtiátMliMi. lUt 

(le estoá gases <kU> enixintrar en ellos algun ngenle eléctrico parii prodiüir 
8»! marcada con)|Mt)s¡on en volumen , qm el agua es flO veces mas pe- 
que el oxígsopj 47d veooi moa que el liidrógeao | «{4 veces mas que el 

aire. 

Uuos pt clemlen que el desciíbri miento de la tlc?<>oiinn)sicion del agua 
pertenece á Wall y olios lo atribuyen á Caveadish. Lord Rroiigham en sti 
¡iuamrm m thlmA TMogy dke que «itt tom w móo que el verdadero 
denobrídor Alé Watt 

Haoe «KM 30 ifioa que iÍMMbir, lUunó li tttudcA aobre que tai pti^ 
tidas 6 áUwna que taaiitaftn d IddrógBoo» ion los da maa nmptes fbnMn 
1 que al agn pueda aar 6 todo hidrtfaao, Á pma oifgeiio f ferte bidi 6- 
geno, según se presentaren los átorooe en estado mayor ó menor de división. 
Í1 rofisideró que el Alomo hidrógeno era elemental y qye la afinidad eléo- 
Uica conthinaba estos AtooBoe de divenoa iBOdo», para forotar oxigeao, 
agua, ú otras substancias. 

Estas consideraciones qne cíiiunces pasaron desapercibidas , han sido 
ahora apareuteuicale conliraiadas |)or los deácubriuiíeutos de Mr. Payno de 
América, hechos por medio de la eleotricídad, la cual tieado poeiUva pnxhh» 
ce el hUÍrógeno, y sieiido nagitíva» el otlgeM. 

Gl aioa tan sínpla oomo parece, tema la naa precioaa parte de lacraa- 
cion y en cada uno de snacaraeliéraa, yiaaa el afilído, como en él folo, en el 
Aúado como agua , ó ya como vqxMr, desarrolla una fuerza inmensa. Está en 
mayor densidad á los 40.*' 1 ahr. pero no se convierte en sólido sino á los 32.*, 
en cuyo estado domncNttM fuerza de e-pansion va separando rocas, o re- 
ventando lul)os, ü rompiendo otros cuerpos en i¡ue se le encierre ^ como se 
pí uLó práctimente en el arsenal de Warsaw en 1828 y 4899 en los sigtiien- 
tes espuriiucutos hechos para couocei' la fuerza espausiva del a^ua en ei^lado 
da oongeUicion. 

Pare «1 eCadose tomarou granadaa de 6 pidgadai 8 Uneaade dítaietro, 
cuyo metal tenia una pulgada 3 lineaa de gmeao y nn oriAflbde I pulgada 
y i lineas. Una de allaa que tenia nna capacidad de 46 pulgadas , le llenó 
de agua á la temperatura de 40. ° Fahr. y se dejó con el orificio abierto ex- 
puesta á la atmósfera á 91.* Fahr. Sa el intervalo de 2 horas, se formó fue- 
ra de la abertura una columna de velo de 2 pulgadas 2 líneas de longitud, 
<pie fué el maycM* esfuerzo producido v dio una Cueraa e^anaiva de 
pulgadas cúbicas ó sea 5 p.7n del volúnten total. 

Se llenó otra granada y se on vó el orificio con un tarugo de madera. Ex- 
puesta á la intemperie como la anterior, expelió el tarugo, ocupando su lu- 
gar al hielo que te temó. 

8e llenó la tercera y se cerró el orifldo con un tornOlo de hierrtv en el 
cual se d^ó un agi^sro de 3 lineas. A lea f horas de habérit debido es- 
puesta al aire , la granada retentó en 3 parles dasignales, amjando la maa 
chica á uno» 10 pi¿a y ta mayor á 1 pió de dislancia dd fc¡pr en que se tah- 
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hii coloettio. El hieló que «e bal>ia formado tenia solameste ^ pulgada de 
espesor, oonsei^ándose el resto todavía en estado flúido. Sfllaúuroii diferen- 
les oti*as y todas reventaron nrrojnndú los fracmentos á ma^ d méiior die- 
laiicia , sin llegai ú congelarse el todo del agua contenida. 

Esto dará una clara idí»a de la fuerza espan&iva del agua en oslado fio 
congelación . la ( nal so sujioae provenir de In reorganización do Ins p n [ s 
cristalizadas» en ángulos de 00. á 120." ncccsilando así mayor c¿i>acu) t]ue 
en estado flúido, y resistiéndose por lo tanto ¿ la restricción. 

n agua ee emplea eoa nmy bneiioa resolladoB , para mam maqiiiñaria, 
y #nda -casi íneonpresible, deaarrotta una. iniiwMa faena partkalamieii- 
te eit laa prarnaa Udfáalieas de Bnmtik. Por este aüaiDa ao éleminm loa 
tnboa del puesle Bríttania cuya descripción puede veno en la primoni parla 
(^nrrespondieiite él afio 1856, págíaa 87. 

El calor se cree que es un compuesto, derivado de la uoion de na com- 
bustible ( OT) un incombustible, loe cuales proporoiomii la parte coii6tito|eii- 
le necesaria á la (ambustión. 

El <Siibou ¡tor ejemplo echado al luo^o, desenvuelve entre oíros , los dos 
principales rondiuslibles , carbono c hidrógeno, los cuales uni/'ndosc al oxí- 
geno del aire (incombustible pero sosten necesario del fuego) producen á un 
miinio tíainpo ealory los. Loa priaoípalea agenles que ftiBcípuan m la hor» 
niUa , 80» él carbono, el hidrogeno y el otlgeiio, y ea vsa/m en ciertat pro- 
porckHieB prodoee diferentes coerpoa , eomo agna» vapor, 6i$do eaitóoloc»; 
ácido carbónico, además de otros de menor importanda práctica. 

Se Dama conibiBtible el cuerpo que de hecho arde comó el Oarboao» é in- 
combustible el rjue no arde. El sostenedor de la combustión es un cuerpo 
íncombnstíble , pero que da fnorza al conibnstibíe , romo ol oxígeno (|np 
ayuda al r^irbono para producir el calor. Vn (w<¿o común dcnuiestra la unión 
del carbono del combustible con el oxigeno dol aire. Una luz de gas deniu»ís- 
Ira la unión del carbono, hidrógeno y oxigeno, para producir calor y luz. 
En ninguno de los dos casos arde el oxígeno, y sí solamente los ^ombusLí- 
Uea , earboao é hidrógeno. Aal pues, en todás drcunstaiieíaB onHnariae, el 
oxigeno es vn étemenio indispeniabie de la oombustion, y so ansilnv en el 
debUo grado , una cMion da ¡icimera imponanek pan' la eoonomia del 
oombttstiUe. ejemplo, si.pam cada 6 partes de carbono deeenvnelto, solo 
se admiten 8 partes de oxigeno , la combustión es imperfecta , y gran par> 
te del calor del combustible, se convierte en piases , principalmente en óxi- 
do carbónico. Pero si al contrario, se admiten 16 partes do oxígeno para 
combinarse con (» de carbono, la combustión o- 70 ji."/^ mejor (jue en el 
primer caso, produciendo vapor y ácido carbómoo coiuo productos de perfiso- 
ta combustión. 

Cuando se aplica el fuego á una caldera que contenga agua , sobrevtaie 
«na rápida enlremeKladDra de parlionlas , desoeiidíendo oontinnamente ai 
londode ella laa mas frias y elevándose las mas calientes. Este movimlenlo 



doro algún tiempo, y pufide oblarse filiilniflate eduado en él igua ^Igun 
polvo ineolnble qué traga próxíniamento la misma gi^ivedad aspceUlca. Al 
poco tidi9|N> 16 observará que oo el fondo dél vaso 6 caldnra se forman unas 
burbujas que se elevan hácia la superficie; estas son pnrticnhs dd vapor, 
pero oifa- al prinripio no llegan á la superficie, portpic vuelven á condensai-- 
>c anies ilo liahi-r llcgiulo ;'i ella, si bien comunican su calor á la mn'sa frene- 
ral : ;i cadii nioinealo las bni hiijn? van siendo mas iVecucutes y mayoics , y 
al poco rato sc observa en toda la masa una violenta conmoción y entonces 
escapa el vapor libremente del agua. ' 

£»te fluido (va[ioi ) es en su naturaleai muy diferente del agua de que es» 
tá formado, poes qae aun en atte estado reúne todas las propiedades de un 
pM* La compresión le baria mas elástico, pero perder^ esta elasticidad por 
medio de la eápan>ion ó dilatación. ¥A calor, como en los demás gases, tie- 
ne en su elasticidad mucha influeoda. Et vapor es invisible menos cuando - 
se baila á punto de condensarse. 

(i) El grado de temperatnra en qnn empiezan á bervir diferenlcí liqni- 
dos varia según su naturaleza y diclia temiieratura se llama punto de ebulli- 
ción. Las substancias que se evaporan á una temperatura bi^a se llaman 
VolátUcf!. 

La temperatura de un gas es la misma que la del fluido que lo produce 
cuando ambos están en contacto, pero es evidente que cuando el uno se en- 
cuentro separado del otro, podri siterarse la temperatura de ambos indepen* 
dientemente el uno del otro. 

La palabra vapor se aplica comunmente á U parte de un fluido que gra» 
dual é insensiblemente se encapa cuando está espuesto al aire libre, ó etí 
cualquiera local qw no esté saturado de humedad. El aire, á una cierta 
temperatnra, e¿ capaz de so-tener cierta cantidad de vapor en solución , y 
cuanta mayor ?ea la tcnuieratura, niavor cantidad de vajior nbi?ni l)ei á : así 
pues, si se espolie al aire una cantidad di' agua, f^e ve que gi adualmeiite dis- 
minuye, aunque no vernos de qm modo se opcm la disminución, y llegaría 
el caso en que el agua desaparecexia del todo. 

£1 descubrimiento de qoe ú calor aplicado al agua la evapora y se pro-» 
dttce asi una fuerza mecánica, fué él origen de la invención de la máquina 
de vapor. Antes se ha diclio que este descubrimento pertenece á Hero de Ak- 
jandria como así lo atestigua una obra muy antigua titulada SpirUaHa seu t 
Pnmintttim, al dar cuenta' de la máqnina construida por el referido Hero, 
y el fundamento en que ?e apoyó su idea es fácil de esplicar. Cuando sale un 
fluido del va-o en cpie está encerrado, este «ufre una fuerza v^\m\ á la con 
que el fluido <c escapa pero en dirección opue-ta. Si se dispai fi un fusil apo- 
yado en el liombro, los gases producidos por la esplosion de la pólvora sa- 

(1) Téasft la 1.* parte de 1855 a.* 4t. 
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lea dd caikon con na faent ígotl á la que él retroceso ó reculada liaceii 
esperinMBtar al hoiiiiro del ifOB dispara. Si la faoea del eafion ea vei de ee- 
tar prefientada hácáa delante esfaviera torcida en ángulo recto á su longitud, 
lteg|ueaao.e0Gaparían hácia uno de loa ladoá y la recalada liarin girar al 
que dispara el fusil. En esto fundó Hero su niúquinn, cuya construciiíon lae 
como s¡*i:ne. flnlocó «obro dos ojps vci líenles un gl<'ilvn: iiiin de estos f^jo?, Pi- 
taba loi Miado [lor un tubo que rcfibia <'l \:\\nn' dü una i'.dd 'i'^ y lo trasmitía 
al inierior del globo. Este tenia dos Itra/.o» ¿ tubos hoi ¡zoiitalcs en cuyas 
estrcmidadcs abi jó un agujero por el cual se escapaba el vapor que cnniiMiia 
el globo y la rcacciou al producir el retroceso ó reculada hacia gii ar el glo- 
bo. Establecido asi el movímieato de rotación, Gücilmaiite sa comprenderá 
que podrá apikarae i cualquiera maquinaria (pío quiátra moverse en dieho 
sentido. 

Aunqne los antiguos no hablan dado al vapor una' fuerza miro¿ríet y solo 
la conocían vagamente; Séneca, Aristóteles, los griegos y los romanos coo- 
sidoralian que tenia una fuerza mecánica de grande consideración. Ellos 
atrüiuycrnn al vapor la fuerza de los l^n remoto?, el nacimiento repentino de 
eáto¿ í'ii iihidio flH mar y otro? fpnónu'iios de la naturalezii, y funflaliaii su 
opiuiuu ca lo que sucoiüa ul l'imdii- las esplendidas estatuas que inlormban 
sus templo:?, sus jardines y sus plazas. Lua fundidores antiguos, coim) los de 
hoy, estaban espuestos á los accidentes que produce la presencia casual ó in- 
Tolnntaría de un poco de agua en el mddc que recibe el metal derretido. 
Bajo estas circunstancias, es sabido, que se forma instantáneamente dentro 
del molde una cantidad dé vapor die una presión extrema que origina des- 
tructoras explosiones. Estos accidentes á\mm lugar «á que los filósofos anti- 
guos generalizasen el hecho y llegasen á opinar, fjne la repentina formación 
del vapor debajo de la superficie de la tierra, era la causa do tos terremotos, 
volcanes, etc. 

Las crónicas nos refieren que los sacerdotes antiguos se vahan del vapor 
para conservar su pn pontlerancia \ la de sus falsos dioses. En las orillas del 
"Weser, 1ü¿ dioses Teutúaicüá (.Icuiosliabaii á veces su disgusto con una espe- 
cie de esplosion á la cual seguia una nube que se eslendia por el inleiior del 
templo alrededor del Dios. Una imágen 6 est&toa del dk» Butteríchf halla- 
da en unas escavaciones, demuestra claramente el modo de que se valian 
aquéllos sacerdotes para que se obrara aquel prodigio. La cabe» de metal 
del Dios era vacia y esta cavidad se llenaba de agua. La cabeza tenía dos agu- 
jeros que se tapaban con dos tarugos de madera. Debajo de la cabeza que 
formaba asi una especie de caldera, se colocaba disinmladamente un hornillo 
que contenía carbón vegetal encendido, que ilia gi adualmentc calentando el 
i\>¿ná. Cuando el vapor producido por et-ta h dii i rdcanzadn h\ suíiciente pre- 
sión, liacia sallai- los taponas ó tambos cou un grande e^l^l•plto, al cual sfi- 
guiau do^ tliuü us lie v.iptir «jue Ibi niaban una densa nube que envolvía el 
Dios y lo ocultaba á sus espantados adoradores. 
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TAPon y i.droMocK». 

Poro la nplicacion i'itil del vapor no tuvo liiLíar hasta el si^lo xvi, y aun- 
que se ha [h-jHí ikíÍ'Io [irobar (|uc f'> uri;i paUaria el ensayo hecho por Blasco 
de Gaiay; uu (jueda la menor duda que eált; español fué el primero que in- 
tentó valerse, y se valió, de este poderoso agente paia aplicarlo á un objeto 
ÓB real utilidad. 

Don Tomás Gooialez, en 1826» siendo director del archivo de Simancas, 
dió cuenta del esperimento hecho por Blasco de Garay, consignado en los 

documentos que alli existen, tal como 8Íg;uc : 

En 15 'í3, IMaaco de Garay, capitán de buque, propuso al emperador 
Carlos V, hacer roardiar un barco en tiempo de calma, por medio de una 
máquina que hahia invenfado y sin nnccsiflní! de remos ni velaí. A pesar de 
la aparente improbabilidad de ver logrado el objeto, el emperador ordi-uó 
que se hicleíie el experimento en Barcelona, y se fijó el liia 17 tie jimio de 
i04;jpara verilicar la prueba. Los comisionados nombrados por Liarlos V 
paia asistir y dai* testimonio del esperimento fueron D. Enrique de Tolcdk), 
D. Pedro de Cardona» d tesorero Ravago, d TÍce-cancfller é intendente de 
Catalufia y otras personas distinguidas. Él boque en que debia hacem la 
prueba fué la Trinidad, de SOO toneladas, que liaeia poco había descargado 
un cargamento de trigo en el puerto. Garay ocultó hasta á los mismos co- 
misionados la uatui alesa del sistema de su máquina. Todo lo que se pudo 
descubrir durante el esperimento fué, (jucen el buque había una gi'ande cal- 
dera que contenia agua y que á caíla co:-lado del biiqnc hrdiia una rueda y 
que por medio de revoincioncí que e-ta? liaban, el hu({ue marelrdi i. 

iTTí.qiucs de liabi r prc-em ¡ado lo- eouiiáionados el c-iporiiuenlo, esUíiidie- 
ron su inlornie al emperador, aprobando en gcner.'d la invención y en parti- 
cular la facilidad y prontitud con que el buque marcliaba por medio de 
aqndla. 

El tesorero Ravago, que era hostil al proyecto, inibrmó que la máquina 
podia impeler el buque á una velocidad de dos leguas en tres horas, pero los 
otros comisionados dijeron que á lo menos hacia legna por hora y que ú 

buque marchaba con Umta facilidad como una galera por d sistema común. 
Ravago añadió que la máquina era complicada y costosa y que estaba ei^ 
poí*5ta ;'i la explosión de la caldera. 

Terminailo el experimento, Garay >e llevó toda la maquinaria y SOlO dejó 
en el ar¿enal de Barcelona el ujarco de madei'a. 

A posar de la oi/oaicion de Ravago, se aprobó la invencioii ; el inventor 
recibió una recompensa pecuniaria y se le pagaron todos los gastos. 

Et hecho de usaisc en esta máquina la caldera y el agua y la circunstan- 
. da de que esta pudiera hacer una esplosion, se^^un refería Ravago, no dejan 
duda de que el agente que empleó Garay fué el vapor, pero como ocoltó á 
todos la maquinaria y considerando lo poco adelantaida que estaba la medir» 
nica en Esi)aña en acjucUa época, queda en duda si el medio empleado para 
dar movimiento ¿ las ruedas fué él que inventó Hero, ó si fttéülguna otra 
combmadion. 
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IW YAPOK ¥ LOCOMOCION. 

Después de lo consignado en los documonlos nnlos referirlos, no es posi- 
ble negai á Garay la gloria de la invención del va[ior aplicado á la locomo- 
ción ; y la circuofttanek da no haberse punto en práctica en aquella ¿poca , 
ao es razón de bastante filena para desmentir aquel hecho, como algunos 
han pretendido hacerlo. 

En ^615 Saloínon de Gaus se hallaba en Inglaterra adornando los jardi- 
nes de Hichuiond. Antes de 1612, había sido el ingeniero y arquitecto de 
Luis XIII de Francia. Durante su permanencia en Inglaterra compuso la obra 
titulada Les fíaisons des forccs nwwatUcs avpc divrr<!cs machines tant útiles 
que plahnyi^e^, que se publicó en Fr;uikrort en 1015 y se volvió á publicar 
en Paris en 1(523. En esta obra se csplica la elasticidad del vapor v otros 
poniieoores, y el autor vino á Paris tun el objclo de presciilaHa á Lnis XIll 
á quien la habia dedicado, y solicitar al miámo Uempo los medios de poner 
en práctica su idea de mover los buqaes y carruajes por medio del vapor. 
Habiendo podido ver solamente al cardenal Richeliou, éste, cansado de su in* 
sistencia, le hiao encerrar como loco en Bícetre. Marión de Lorme, en una 
carta que; en febrero de 1641, escribió á Ginq Blars desde París, detsUa la 
visita que, aooropai&ado del marqués de Worcester, hizo á aquella casa de lo- 
cos ; y entreoirás « osa^ dice: Al atravesar el palio vimos detrás de una reja 
un hombre que gritaba, c¡No soy lora! ;No foy locol He hecho un descubri- 
miento que enriquecería la nación (jtie. lo ;(do|ilase.^ ;,Y (\ué ha de? ■nl/ici lo'.' 
preguntamos al guia.-— Oh, l e.-pondió el earccleio, nada, una eosa que no 
adivinarian Vd?. ; el uso del vapor del agua Uii viendo. Dica que con este 
vapor puede hacer caminar los barcos y caiTuajes, y á la verdad no lieoen 
ün los milagros que cuenta que podría hacer con él. Aun después de encer- 
rado aqui ha escrito un nuevo libro que tengo guardado. El marqués de 
lYorcester se acercó i de Gaus, su Gsonomia le llamó la atención, y después 
de haber estudiado su libro, intercaló algunos conceptos de él en la obra 
cGentury of inventíonsi que después publicó en Ingtoterra. El pobre Salo- 
món de Caus se volvió por (in loco. 

Giovamu Branca publicó en Roma en 1629 su obra lihilada, Machine, 
vohime m'nm rt r^i mnlto artificio dn fnre effeUi maravujliosi tanto spii itnH 
qwnfn di rw'nnuk npcvaHoni, ajichillo di belUss^imc (rgure. La obra contie- 
ne grabados y el del número i'l representa la jniuiiiina, que se reduce á 
uní ealdera provista de un tubo prolongado, por el i u;d sale el vapor con 
violencia dirigido hacia las palas de una rueda, que gira por este medio. 
El movimiento de la rueda podrá trasmitirse á fovor de cualquiera combina- 
ción mecánica, & los molinos, norias, sierras, etc. 

Después de Branca siguió el caballero str Morland, maestro de obras de 
Carlos n, que después pasó á Francia para construir algunas obras referen- 
tes á aguas, para Luís XIV. Durante su permanencia en este país, pul^liró ^ti 
obra dedicada al Rey que tiene por titnlo: Eleva (irm dcfieaiix par tóate sorte 
de Machines reduite d la mesure, au poidi U á la Balan», 'tí manuicrito 
original se conserva eu el Museo ingl^. 
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VAPOR Y I OCOMOCIO.N. 15T 

Sir Moi'lami fue el primero (|ue dió la mcílitlit fie la cspansion del agua 
•vaporada, (jiie i)or medio de esiierimentos sia duda, dijuque ncce>it;ibn iiu 
espacio de cen a veces mayir que antes de evaporarse, y afiaiJiu, «¡ue 

regulada según las ieye» siálicas podrá obUiici ¿e de ella imueii»aá vculajaa, 
y llegar á ser de uso general. 

IMr PofMfi» natoral de filoís, en Francia, y profesor que fué de mate- 
máticas en la Universidad de Magdelxiurg, tuvo que salir desterrado de su 
pais, pasó i Inglaterra y en unión con el célebre Boyle hixo diferentes ensa» 
yoa en la bomtn de aire. A pesar de sus descubrimientos respecto á la acción 
éú vapor, ninguna señal de distinción recibió en su pais. Este íllósofo fué 
el que ronciliió la irlea do producir el movimíc'ntn por medio de un pistón 
que operase dentro del cilimlro; pero lo que lauta fama ha valido á su nom- 
bre fué su invención de producir el vario deulrodei cilindro, que es uno de 
h- wdi importantes \K\áos dadoá en la marclia progresiva do la composición 
déla uKKiuiua de vapor. ^ 

. Papin ooBocia, aunque no oon una euctitnd nttmfrica, que él agua ooii- 
vertida en vapor además de adquirir la elasticidad, aumentaba eomo i,700 
veces su volúmen, y se en la idea de que, vuelto á convertir en agua el 
referido vapor, volvería á dbminuir su voMmen y á recobrar á primitivo, y 
que en consecnenda sí ¿1 podía disminuir de debajo del pistón el volúmea 
de vapor que servia para levantarlo, el pistón volvería i caer por la presión 
que en él ejercería b atmósfera. Para probar si su idea era realizable, cons- 
• trnyó un pequeño cilindro vertical abierto por la parle superior, deuti o do 

cual colocó uu [usloii sólido, y debajo de él ó sea en el fondo del cilindro 
una peíjueña canlidud de agua. Estando el pistón en conlacto r/>n esta agua 
y excluido así todo aire atmosférico, al aplicar el fue¿o á la parte inferior 
del eilindro se producía el vapor cufa íberaa elástica elevaba el^ pistón basta 
él estremo superior y retirando el fuego y enfriándose el cilindro por el aire 
que le rodeaba, se condensaba él vapor y lo volvía á convertir en agua de- 
jando en el cilindro un vacío que permitía que bajase el pistón impelido por 
la fuerza de la presión almósfcrica. Así pues, aplicando y retirando el fuego 
estableció un movinúento de sube y baja. Papin no desct ibió otro sistema de 
máquina que el espresado, pero dijo que podia aplicarse a variar forma? que 
se imaginasen y para mayores detalles debe acmlirse á la obra que en 1()05 
pubUcó en Cassel, titulada: Becu&Jt de diverses Fieces touchanl qmlques now 
9dk$ Machines. 

Por lo que queda esplicado se comprende que la aplicación del vapor bap 
bia sido basta entonces raeros esperimeatoe partíettUures, si esceptuamos b 
prueba pública hecba por Caray. 

Al mismo tiempo que Pspin so ocupaba del movimiento producido por 
el vapor, fijaba en ello su atención el capitán Savery que, en iG98j tomó la . 
patente para elevar las aguas por medio del vapor, aplicado á la maquinaría. 
Savery oonüesa que fundé su sistema en la siguiente casoalidad. 
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llabiondo bebido un fraaco de Florencia, liró al fungo el IVíisco vacio y 
pidió airiia para lavarse las manos. La pequeña cantidail (k li(|u¡ilo 'i^>'^ ha- 
bía quedado dentro del irasco hirvió y se escapaba por la bai:a una ( aiuulad 
de vapor. Le ocurrí^ entonces la idea de probar qué efecto produciría su- 
mergirla boca del irasco en el agua fría de la palangana, y envolviéndoee la 
manoiiara no quemarse, tomó el frasco y al sumergir la boca vió que el agua 
de la palangana sabia al frasco y lUlimameate quedó casi lleno de ella. Esto 
le sugirió el pensamiento de elenrar el agua, llonando el tubo de sucaionxoa 
vapor, condensarlo dcspu(^ y establecido el vacio, lograr su objeto, como 
verdaderamcnlo lo logró en la ruáqnina consli uida para el efecto y que fué 
la primera en (^k^ í>c iisñ el vapor para un objeto de práctica. 

Nm'cainen tenia conocimiento de lo? escritos de Papin y on algunos dis- 
cursos pronunciados ante la Royal Society, consideraba el sistema de Papin 
impracticable. No quiso separarse dol mólodo anti<r;uo de elevar las aguas del 
fbndo de las minas por medio de las boiiibas orJiuaiias hasta entonces usa- 
das, pero eonoibió la idea de qilkar á estas un motor manos costoso que 
la filena animal. 

Los medios de que propaso mlerae para eOo, fiieron construir un balan- 
cín y unir á un estremo de 41 la vara del pistón, y al otro la do la bomiM. 
Creado el vacio debajo del pistón, la presión atmosférica lo baria descender 
al paso que haria elevar el otro extremo del balancín correspondiente á la 

boinlin. Si debajo del pistón ¡nliodujese después una presión eqnivalcnle á 
la d" !a atmosfera que neutralizase la verdadera de eyta, el pi-lon se niau- 
tcndria en nn estado que ni subiria ni bajaría, y por lo tanto haciéndola 
Tara de la bomba mas pesada que el pistón, cátalo volvería á hacer subir bas- 
ta el estremo superior del cíUudro. Producido de nuevo en este el vacío, cí 
pistón volvería á bajar y en consecuencia la bomba á subir, y continuar isi 
el movimiento. 

Esta filé la primera oeseepcion de la md^iwMi admtafirii» cuyos por- 
menores no me detendré i esplicar y 'si solamente dir&, que para continuar 

d movimiento, era necesario tener una persona que alternativamente cerras* 
y abriese las dos válvulas ó llaves que admitían y condensaban el vapor. Es- 
ta monótona tarea se confiaba generalmente á muchachos y á uno de ellos 
se debe otra de las mas importantes mejoras que recibieron las máquinas. 

Humphmj PotUr estaba omjileado en mover las palancas de las llaves de 
una máquina atmosférica y deseoso de tener un alivio ó tle>canso en su fas- 
tidiosa ocupación, empezó á pensar en el modo de ü»>naeguirlo sin quü la 
máquina se parase. Obsei-vando el movimiento alternado de subida y bajada 
del balancín y al mismo tiempo el trabajo que él hacia subiendo y bajando 
las palancas; descubrióla relación de amboe movimientos y le sirvió de fiin* 
demento para probar si podía hacer marchar la m&quina por s( sola. Vtó 
que cuando uno de losestremos del balancín llegaba á su mayor elevación, 
era necesario levantar Ía palanca de admisión de vapor y la que cerraba la 
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iaieeoion. Por lo tanto eálo podía efecluarse alando al balancia unas cuerdas 
que viniesen á atarse también á las palancas. Pero como las palancas debiaa 
moverse en dirección opuesta ctiíindo el b ilaiicin llegaba á su mayor d'^ct^n- 
so, vió que también pedia lograrlo alaiiilo imas cuerda'? al brazo opue sto 
del baluiicin pasándola» por tiicdiu de pulcas. El ca^ i'ué que pi okuido ^ 
pensando» llegó ¿ obtener que la máquina marchase por ú sola y coa una 
ptecuíon antes desconocida, y esla Alé la primera vei que la máquina di 
vapor vino á ser autómata. 

En 1748 Beighton había introducido en la80ié«]aínaB atmosfihicas nota- 
bles mejoras, y desde entonces hasta 50 aüOB despijes aiguieroii poco mas 6 
menos en el mismo estado. 

James Brindley, ingeniero del Canal del Duque BJí!gi"'walcr y .lohn Smría- 
tr»n otro c/'lebre ingeniero, iatrodujeroa alg;uaas mc^as en las calderas y 
moíio de alimentarlas. 

Jaiiicá Wall íuc el (jue inirodujo una revolución en las máquinas de va- 
por, y á quieu se deben los grandes adelantos de eUas. 

Ocupado desde sus primen» años en la constmcdon de instrumentos ma- 
temáticos y ú pesar de sn delicada salud» todo su a&n era hacer esperímentOB 
relativos ála fuerza del vapor, hasta que alcanaó combinar un modelo y de- 
mostrar la pracUcabilidad de las máquinas conocidas con el nombre de aUa 
prmum, que entregó á la Universidad de Glasgow. Habiendo tenido que ha- 
cer alguna reparación en dicha máquina» volvió á entt-ar ci nuevos esperi* 
meatos sobre la ebullición del t\^m m d vacío, la pérdida de vapor y las im- 
perfecciones de que adolecían las máí|ii¡iias atmosféricas; á estas siguieron 
diferentes consideraciones que hizo sobre la coudtíusacion del vapor y llegó á la 
conclusión de que era indií^pen^able nutnlmer el vacío en el cilindro sin en- 
friarlo ó sin bajar la lempeiutuia adquirida por la adaiú^ion del vapor en el. 

Pero para producir él vacio, debia condensarse el vapor ; para condensar- 
lo debía reducir su temperatura hasta el grado que la presión no fuese per- 
judicial , y con todo, si el cilindro calentado á una alta temperatura contu- 
viese vapor condensado, este adquiriría la temperatura del cUíndro, reodira- 
ría sn < laslicídad y se opondría al descenso del pintón. 

Meditando sobre estas circunstancias, fué cuando en 17G5 le ocurrióla fe- 
liz ¡dea de condensar el vapor en otro cilindro separado y formar el vacío por 
este medio, en el primero , sin ncccsiiiad de reliajar su lomperalin a y cálo 
dio origen á lo que hoy llamamos condensador. Rcidizadas olías mejoras y 
asociado al Dr. Uocbuck, tomáronla patéale de su invención en 5 Knero 
de 1709, y conatruyerou una máquina en gi ande escala que colocaron en 
Klnneal House, cuyo éxito fué completamente salisíactorio. 

Algunas pérdidas que sufrió d Dr. Hoebuck, fueron la causa de que esta 
en i77d tendiese la parte que tenia en la patente, á Maüheu Boulm , cuyo 
establecimiento ó fábrica de artículos de metal, era la mas completa da Ingla:* 
tenra* Gomo la patente espiraba en 17B3 y basta 1775 aoib ae habían hecho 
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gastos para perfeccionar las tnfi(|u¡iias , do-pues de la debida petición al Par- 
lamento, cslp prorogó el privilc;;io haíta i-l ano 1800. Durante este intervalo 
tomaron laiiihien el privilegio ile usar el vajior por ospansion, lo cual reque- 
ría máquinas de alta presión , áe las cuales < oiislruyeron un grande núnoe- 
ro, pero la giaiido parte de ellas fueron de baja [>rñ»ion. 

En la patente tomada en 1 769 y en la poslei ior de 1 785 , describió tam- 
bién el modo de aplicar el vapor al moviminito de ka ruedas de loa carrua- 
jes, pero coa ocupaciones en pcHeodloiiar au máquina condensadora no le ^ 
dieron lugar de poner en práctica an propueato locomotor. 

El primer modelo de carmine de vapor de qne ae tiene noticia, es d que 
construyó un francils, llamado Cugnot , qne» en i768, presentó al i"yrisrail 
de Sajonia. El rey de Francia le encargó otro en segaida , pero como en la 
primera prueba derribase una pared que encxíntró en su camino, se coi^ 
jderó que la fuer? • d<' la máquina era demasiado prande y peligrosa prtra 
emplearla ordinanainenle y se llevó al arsenal Museo do P-.wU ürv puedf 
vei ^e en ol Cmservaloirñ des Arts et M^iers^ en donde se conserva como una 
curiosidad. 

En 1772, un americano, llamado Oliver Evans, inventó un carruaye de 
vapor para los caminos ordinarios y á pesar del privilegio que le eonoedió el 
Estado de Maryiand, no lo puso en práctica. 

Lo propio, sucedió á WíUiam STmíngton con el carmaje que en 1786 
presentó á loe profesores de Edimburgo; los malee caminos de Esoocia te 
hicieron creer que su inventó serta impractícaUeen aquellos hornMOsos c»* 
minos y abandonó su camuge para dediearse á su proyecto de la navegación 
por vapor. 

El primer modelo de caíTuaje de vapor inglés fué construidn n 1784, b\ 
por Wílliam Mnrdoch , amigo y colaborador (h Watt , hríjo o] i. i¡ia dtí alta I 
presión y ?ohre tres ruedas. La iiiátuiina era muy poqucña y una noche que 
lo probaba en un catiiiuo solilario, la máquina cobró mas velocidad de la 
que esperaba el constructor, echó á andar muy aprisa y habiéndola vúto 
pasar por casualidad d cura de Gomwall, se asustó de tal manera que creyó 
ser el diablo en propia persona* 

En i789» Tomás AUen, pr^entó aa plan de máquina para trasportar 
mercancías, etc. 

La invención de ^Vall , había desarrollado en Inglaterra en gi'an manera 
todos los ramos de la industria; y á principios de este siglo, vistas las lacili- 
dades t\m proiion ionaban los tramroails en los distritos mineros, se provee- i 
tó eslahlecei'los en las carreteras, tanto para el trasiiorte de mercancías como | 
pai a el de viajeros. La opinión pública se mostraba favorable á tal peiióa- I 
miento y eutic oíros Mr. Edgeworth , propuso el establecimiento de máqui- Á 
ñas fijas en los tramroads para Yeriíícar el trasporte de distancia en dís- I 
tanda. I 

Xieatni se discatia esté peuamiaito , Ricbard Trevelhick, pupilo de I 
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W. MankMby antit BonAndo , bajo la inlhniidt del dknMo que ésta había 
eoiMtniié»,'det«rnüii6 eoMlniir na onm^e á» ^npar que pnifiara noomr 
los camíaos ordiaaríoi. Ea 1801, lomé al príritogio para aMgtirar tn imei»- 
flíoa 7 té 1IBÍ6 ooo an prioia Vivían , que debía proporcionark los capitales. 

El carruaje que construyó parecía una dil^encía deeoatro ruedas Tr nía mi 
- • cilindro horiaontal que junto con la caldera y caja de fuego estabaa o(Hoea<» 
dos A la parte dn atrá-: ^fol e¡ñ trasero. Por medio de una engravacion y un 
volante, se trasmitía al eje de las i iicdas motrices el movimiento que •>! |)is- 
ton comunicaba á un eje de cigüeña, siendo rjigno de notarse, que este mo- 
vía también la bomba y el fuelle para activar la combustión. Y el mayor 
incrilo consistió en que esta fué la pritiieia máquina en que el vapor, tanto 
ea el sucenso como en el descenso, impelía el pistón , es decir , la primera 
máquina de alia prenoii que tuto an b prActka na éiiU) eoinpleto. 

Gomo eala máquina ae htím eoDBtniido en Landos Ead , qoe era na día* 
Irilo muy mpafado dai movimieAto y empresaB «ñmereiales; H» prívflegiadúa 
imohlaroneili^Ia eo Velrépoii, para lograr que en lo podUe se adopta- 
se para el objeto qoa aa b^bian propoealo» y con eala fin la llevaron por mar 
á PIymouth. Una vez desembarcada , empi^dieron su camino y al Ihgar á 
«n portazgo, Vivían, t]w> había adelantado, gritóá TrevcthJck que parase, 
pero coTiin In míiquina hubiese adíiuirido en aquel momento toda su veloci- 
dad , no pudo hacerlo sino en la misma barrera del portazgo , la cual abrió 
el encarjjado a[irisa como un layo. — ¿Cuánto heuios de pagar? preguntó Vi- 
vían. ¿.1 cobrador temblando y azorado probó contestar. — Na... na... na... 
na...^¿CDÍnlo hemos de pagar dígo?->Nada , mi querido Sr. Diablo, arree 
tan aprisa oonao pueda, nada tiene que pagar. 

' La máqmna llegA sin novedad á Lóndres y se es1ilbí6 en un loeal eeroK 
do, en el que hoy está eonstruida la estadon dn London y Nerlh WeBlem, y 
arrastraba un carm^ lleno de gente. Ihirante doadiasatriijounainniimern- 
tíe concurreiwia , pero Trevetbick por uno de sus estravagantes caprichos 
cerró después la entrada y se llevo la niáquina. A pesar de la [troteccíon que 
diferentes j)crsonas distinguidas decidiíM on prestar al inventor, ésff, á con- 
secuencia del mal estado en que en nquella éj>oci estaban los caminos, creyó 
que/10 podía ^generalizarse el uso de !a máquina, y por lo tanto, después de 
harria presentado al p.'iblico como una curiosidad, abandonó su proyecto. 

• Pero como su idea no era solamente usar la niáquina en los caminos or- 
dinarios, sino verificarlo también m los tramways, como lo consignó' en sn 
patenta de privilegio da i804, eonstrnyd con tal ¿¡jeto otra máquinaa que 
prasent6 y asó en el tramway de Merlhyr TydwOl. Este locomotora tenia 
la caldera cílindriea coa sos asiremos planos, la caja de fuego y el cafion de 
la chimenea estaban dentro de la caldera, el cilindro tenia 8 pulgadas (80 
centímetros) de diámetro y A% píés de corrida de pistón , y el vapor al sa- 
lir del cilindro pasaba á la chimenea. Las llantas de las ruedas e? un lisas y 

tenían la adhesioii necesaria. Esta máquina arrastró un peso d« 10 tonela* 
11 
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das eiclusive del de los vagones á una velocidad de 8 kilóiDS. por bora 
en una distancia de 15 kilóms. llevando cooaigo el- cflcntiiiitibie y i^na 
Moesaria |>ai'a i^ecarrer este trayecto. 

El habei so notado que algunas ve<v*s faltaba la adhesión conveniente, in- 
dujo á Trevctl¡ick á lecamendar (.¡juc laa UanUis de las i uedas se consti iiye- 
sen de madera, que la superficie fue^e tosca á ün de que agarrasen ; pero 
su genio fdnÚe no le permitió oaipm» dft poitarkireg esperíroeoioef y, 
dedicándoeeá oUm cosa, «hHiwkwió la loeomolora áalmiama. Aunque eHaw 
«ra propia para ua verdadero trabaiononaal, fiNrmó otioimpottaiito «dabon 
de la historia y adelanto del mecaoismo de la locomotora. 

En 1811 Mr. fikttkíasop, insiguiendo la ¡dea(IcTrevetiiii^,elrtmclpt^ 
vílegio de establecer un rail dentado ¿ lo largo de la vía , m coanioa ooa i 
el cual trabajaba la nie la dentada de su máquina. Esta estaba montada sobre 
un carruaje de ciiali o ruedas, que solo servia para mantenerla en los raíls, 
elcctuándose la piüpul>iou por mfsdio de la rueda y de! rail dentados. Esta ' 
locüiiiülora ofreció la novedad de tener dos cilindros verticales dentro de la 
caldera, en vez de uno &ula quo habia empleado Trevelhick ; el eje coa dos 
cigüeñas ó codos en ángulo recto ei a movido por el trabajo alternado de los 
dos piiUMies, oou k> cnal ee oUuvo m mayor regularidad en la mavdia. Q 
peso de la loQomolora era de 5 tonetadie, m efBporacioa 9 pida cAbieos de 
egua por hora con un consumo de 7ó libras de earbon, arraMnba dé tom^ 
ladas á ratón de b % ktl&ms. por hora en las horizoaloke y á favor de la 
me^ dentada subia rampas de 1 arrastrando i5toneladae> Lamsyorve* 
locidad obtenida con ella fué de 16 kilómetros por hora. 

Esta y otras locnmotnras del misino modelo continuaron durante algunos 
;mo; haciendo la traceiou del carbón tie piedra cu dicbos trauiways, y dieron 
el pi uuer ejemplo de ser empleadas con reguUu'idad para un objeto comer- 
cial. 

Para venuer la a[)arente ú supuesta falta de adhesión, Messrs Chapman en , 
1812, tomaron el privil<^io de ealeader en toda k leofiíud dela via una ca- 
dena, cuyos eilaboaes daban vuelta al rededor de im taaibor'q^ 
centro do h locomotora, y b^ este aíateoia ae probó nmt en el Healon ReiU 
way, wjQ vao ac abandonó por el eoito eiceshro ds ei» entrelealwienle y In 
grande pérdida de fuerza dimanada de la Ci iocton. 

Toda la aleiuúon se había fiyado en atjuelta época en ioventar medios de 
mejorar la locomoción por vapor. En181;i, Mr. IW unlon aplicó á la parte 
posterior de la máijnina una e-pecie de piernas, imiUoion de las de los ani- 
males, que recibían el movimiento por una espeiie de moviiuiüüto paralelo, ; 
trasmitido de los cilindros fioi ¡zoulales colocados al cstrenio de la caldera. 

El buen scnLido y la perseverancia de Mr. Blakett acabó con lodos io« 
esüierzos que se hacían para invoulai' uua palanca iudependieale. Eu aque- 
Uoa dias había n^orado aua mágmnis y fijado por esperímenloe «1 |r*do | 
dft adhem delaa rnedw á los rail^ reaultando foe «1 pei9 de le fli4|^ 

« 
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convenientemenle (UiirilMiido m bl inadai «n btitonle pai a arrasti ar el 
' náMO ái Ttg»>M oargidoa ert nooenno. HibiéaAM» pues eMibteeído 
qoBUadhflooo Mperficnl enitiiíkieiile, la ateMoa^eBoral tdviÓ á dirigir» 
» lobra Im nwlíot d» aplkar la foomá las medti. 

ÍM méqaiam qat m usabni «raa todw deS ciliiidraa por habane vúrto, 
qaa trahijtndo estos aUcraatiftBieate, permitiaa arranotr ó empezar la 
marcha en cuaUjuiera pOMiioa «a qoe sa hnUiMm y ananlfliiiaii la ludCnrmn 
dacl del movimiento. 

A princijiios de 1814, .Mr. Tioorfíc Slephenson, que se hallaba empipado 
en las minas de Killingworlh, empezó ácoiisli iiir unalocomoUn a con losí'on- 
doft que le faciUtaron Lord Kaveiióuorlli y olro* interesadas, la cual quedó 
concluida y probada en atjnel Uauii oad ea S5 Juliu de dicho uño. Eüla má- 
qaioa á la cual diód potehc^ da My Lord taaia la oaklera ciUodrioa da 8 
piéa de lodgíkudyde 8é pd^adas diáaietro, eon tmeoodttclo hervidor, ótiibo 
da ÍO pulgadas dümobro ^sat posaba i k» lorgo de éUa. Loadoe oQkidroawiv 
ticdae taoian 8 pulgada» dadúme^ y 9 piéa de corrida de pistón ooinimi» 
cando estos el roovimieoto álas er tvacíoncs. La prcnliaiídad de eita má- 
quina fué el modo con que recibían el movimiiDlo laa 4 ruedas da iguil dÜH 
metro 8o!)ie lu cual estaba montada. 

Cada eje de las ruedas loniau adherida á él, olí a rueda dentada de 2 i 
pult^das diámetro. Los piítunes comunicaban el mo\ íjniento á des pinon<^s 
de 12 pulgadas diámetro que engravaban con las rutadas antes (iiclias y re- 
sultiibii que por cada dos vueltas que daban los piñonea, las ruedas matrices 
hacían una rcvolacioa. A fin de conáorvai* la posición délas ruedas dentadas 
y diMribaireoii mm igualdid eatra oUia la fuena motrís; habia vn pifión ior- 
lenDodio que wgravdia omi loo dea que rooih'an ei movimiooto, do manera 
qaaosloM toanmitia por 8 pUhnoe y-9 niedea doBladao cuyoa sj» oilabMi 
eeloQadoi«i nmimíimaUnBalioriaDatal. , 

En la 1 prueba, afraalid 8 fagOttOiOOn 90 toooladaade peso, á osa 
looidad de 6 kilémotroo por hora en una rampa de i por 450— >pen> el 
ruido que hacían las engravacíones, unido al desgaste de ellas, dejaron muy 
poco satisfecho á Mr. Slephenson, por lo que después de consultar el modo 
de remediar aquel mal, tomó en unión de Mr. Dodds, en 1815, la patente 
paia movei" las ruedas dil ectamente á favor de pernos ó ton cuneas coloeados 
en los rayos de las nied is. Cada cilindro hacia mover un par de ruedas di- 
r eren te y para uoiui-^diisur nioviuiieulo, las pareó por el mismo sistema que 
10 waboy OB lie m4<|iiinaB de fsiliadras aalaríores^ Eotre lae raodtt déla»- 
loras j tiaoeras^ qiia eran los motriees» cotoo6 atrampar del raíuio diámoiro 
qno laoíbía tambioa movimieiiio por medio do uoa csdojia sin fi^ y unos 
roocbis d e nt adas que recibían loe eslaboooB aplicadas á los ejes. 

El tariiio no había ftido otéelo do grande atencloa. Trovelbicii había om- 
inado en NI primera máquina unos fuehw, y en la s^nda que conslruy6 
m 1804 dirigió al vopo* iupéefluo 41a dúmoiiea. Alguaosattos despuas» oa 
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iM5, ^puso, partifodar meoáaieftmeate el tiraie, umi «Mwlovn «n «i 

Gondócto de la chimenea, pero ninguno de estos y otros medk» infeiitidos 

por varios, llegó A {ii;eneralÍ5rrír?f», porque no habiéndose pensado en dar álas 
locomotoras una ¿nande veloculail, ñ\ podrir pvaporalivo H>> h caldera por si 
solo bastaba para producir la c.uiütla 1 li; >apor suíicicnte para una iuerza 
de 7 á 8 cab:i los. Stepiienson con lodo u^ó en esta márpiiaa el vapor «f>- 
brautc de loá cilindros, dirigido á la chimenea. Hasta íisi^, las máqu^ias 
quedaron próximamente en el estado de adelanto qne las había d^o Mr. ¿itep- 
bettMw en 4814. Doml» esto periodo inCrodtj^ el «o de to maéBm de 
euapemlon. 

Efi. le linea de W|laiD, leenái^uiiiaa empteedas^iW, tenias un peio 
eeceshro, por kenal ee montaron sobre 8 raedae repartidas en S gnipei de 
á 4, cada uno de lo¿ cnalee formaba un pequeftotnMÜu fieles pequeftoe tiveki 
finatorioe naidoe al marco principal ¿ üewr de nnoe pernos ó ejes centralee 

permitían que la maquina pudiese recorrer las curvas de corto rádio, á pesar 
de la mayor distancia ú que so lidUabnn hs ruedas extremas; al paso que se 
había logrado el objeto de repartir el peso de la máquina sobre una mayor 
k>ngitud de via y de puntos de apoyo. 

Esta fué la primera aplicación de los inaicuó laavibles á las ma(|uiiias, 
auuqae no debe olvidarse que ya, en 1812, lo liabia propuesto Gbapruan en 
una patente que tomó. 

En Í8S7, Mr. Timodiy Haokworth, administradér del fam-eutH d« 
Slookton A Oariington, aplioó el tubo de ealida del npor A U ébinenea, en 
la loeafiiolora&tiiiada Rojil George cominiida para aqaeHii linea y reoom- 
piieeta por él, y « ene que esle fué el primer ejemplo prAetico de prem o rer 
por tal medio la combustión. Esta miqnina deellawla al liAlleo del carbón, 
tenia 6 ruedas de 4 piée de diámetro; entre las cuales había 4 montadas sobre 
muelles y fué la primera en que se parearon las 6 ruedas. Los cilindros de 
11 pulgadas y 20 pulgadas corrida estaban colocados vertica'.menle sobre las 
ruedas delanteras y adheridos á la caja de humo. La caldera tenia iin con- 
ducto calorífico interior en forma de herradura doble S. En un extremo de 
él estaba colocada la caja de fuego, y en el opuesto la chimenea que era asi la 
continuación del conducto y que se encontraba en el extremo debntero de la 
máqniiia. De eete modo, el eondudo duplicaba la taperfieieodeiiladora, leda 
la Tes que en las mAquinas de aqueUa época, be oomlactoe 6 bidUdores solo 
Motleadian A lo largo déla eaMera una sola m. Para estallar él agna qne 
debia alimentar la caldera, se colocó un depósito al lado de la c^ja de hnño, 
hácia el cual podía dirigirse el vapor siqiérlfaio, y se introdujeron en ^la 
máquina, la bomba de alimentación movida por uní esoéntríoa, y lasfAlVil-* 
las de muelle en lugar de las de pesos. 

Esta locomotora arrastrnha 5 i vrí'^ones de carbón con ini peso en bruto 
de iOO toneluda; ;'t una vMoi i hi i de 6 kilóraeuos por hora y frecueateraenlc 
lo hacia á 15 kilómetros por hora. En esta linea, d trasporte de la carga era 
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80 vagona» wsb» cayo peio.era ¿ 45 toaéladti, aa vain^ qne ftríflhtii 
desde 1 por cíe&lo i 1 ea 500. 

A mediüft qne ae flan inimdmÍMMto éiferentes mqcms » el mcuámno, 

los constructores y parlicularineale lodet ai|HeUee personas que se oenpeban 
del adelanto de las nuevas vias de comunication , se dedicaban á pensar el 
modo con que Uuiian á las íiiáqu¡n;»s una mayor vdocidíid. Para ello era 
indispensable qitc l is caidcras pudieren formar ú vapor necesario , y por lo 
tanto aumentar su superficie calentadora. 

Va se ha visto que desde los primeros esperimeutos se habían em^ileado 
varios sistemas 4>ai*a lograrlo, pero que no tuvieron uu resultado conipleto 
biaU qite ee puio en prifitiea él de calderas maltílabiilarefi. 

La invucioB de eelae es un cattallo debaialla de fedeattcíoiiei , 'Vnee- 
thkk 7 Wclffalefui qpe ea toe prífflegioB eoutaba el uso de tubos , Golds- 
worly , Samniérs and 0^ qne ks nseniii ea eus oalderas , y por otra paite 
el iageniero francés Mr. Segoú baee eonaler que iom6 eile piifilegie en 
Febrero de im. 

Sí bien puede ser cierto lo qrxe dice el hijo de Mr. Stephenson, que su 
padre había adoptado esta combinación en las cal leras de las 2 máquinas 
que construyó para el Ierro-carril de I von ú Saiut-Etícune y (jue luvo que 
quitarla por deleclos de coustrueciou cu lu> tubos, no es menos cierto que las 
referidas 2 máquinas no ciaü luullilubularcs, cuando Mr. Scguin, ingeniero 
de la citada linea las recibió. Deseando éote aumentai- el poder evaporalivo 
de eUai, lee aplicó los tubos eegon en privilegio, pero ae encontró enn In difit 
imlftid do ffBft dnhifladff tfiwr la fh inMB fe nnn alinHi nwv redncidn. no era 
suficiente pera mantener el tínye enyareiírtenciahabinaunientaito kiMyor 
superficie dada con los tobes & la oaldenL 

"^'r**?* filé enando Mr. FeUetan le sugirió la idea de dirigir á la du- 
menea an efaeero de vapor directo de le eaidera, rfleekiendosatiifectflrianM»' 
te el proUema. 

De lo dicho puede claramente deducirse, que si bien cslas dos últimas 
aplicaciones no eran i^ndrada- en Inglaterra, con todo no se habia hecho 
uso general de ellas, pucito que las dos máquinas remitidas á Francia por . 
Steplieusun en 1820 no eran muUilulíulai'es y boio ad(juír¡eron un grande 
poder evaporalivo, cuando recibieron la aplicación de los sistemas de Seguiii 
y P^etíer, que debían coejüstir como necesai'iameale coexistieron d conden- 
sador y kbonba dn Watt. 

Deipertado en «I pábUeo el deeao de obtener una mayor veloeídnd, desde 
que Ibr. Siepheneon presentó sus locomotores en él ferTO-carrfl de ^1^^ ' 
á Dariington, y habiéndoee 3 beehncargDdekociiatrneeion dsl de Uierpool 
Ifanchester, ya antes he dicho al tratar de la eoifótruccion de esta línea , la 
, opeaicíoB qne el Parlamento Inglés habia demostrado relupenle & la tracción 
por el isqior. (¡en todo|os4irestores de este %fO-saiidf oom 
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raion^de Mr. Stepbensoa decidiei;íui esploLir la linea {lor medio de loconio- 
torasy animciaron un certámen en el coal ganaría el premióla máquina que 
mmt r m t» vn pitao horíiiNUal 9 nem m propio {>eao, ámui velocidad áü 
15 hi éwwmii por hora. LtaiAqain* deMaeoimimirei hamo, «Blir ommiImIi 
aolif««Mi1«,y«i€l €ma i»miBásrm^&^4^tonáaánáMklKim 
6 ruedas. El Á Ajado p«rt <1 eerléiiieii era él l.^octobn de ÍM^ peni 
á fin de dir nai tiempo á loe eooipftldons le prakmgó cIpfaM heita el 
dBe 6. 

El grande interés qtie in^pimba e<ta pnjeba hizo acudir de diferentes 
pantos d i reino, muclios In^íPnii^ros, personas científicas y niní^tiinistas, y 
como poblaciones de I ivorpool, Manchester y otras esperaban grandes bt- 
nefidoa del l>iit>n rxito, maiú decir que acudió RainhiU (d lugar de ki 
prueba) una e:»paiiU>iMi concurrencia. 

Las locomokM*» que se presentaron á disputar el premio fueron: 

1/ L»«Nmfeltip de Braílhweil» lad Enemoo. 

S.' tetjMTNl de Timolhjf Hiekwoorth. 

S.' tUtcka de Siepbéntt» y Boolb. 

4.' Perm'erance de teBtall. 

Mr. Braodelb de Liverpool presentó una máquina que no podo admi* 
tida porque reunia la fuerza animal combinada coa la de vapor. A pesar de 

que en di'erentes puntos se hablan ecnstruido otras mncha? locomotoras pa- 
rn f»l reí tánien, no se presentaron ¡^^r hallai se en estado satiífnrtnrio el 
ília de la prueba. La Ptnemramx de^ues de prese^ada, no entró en la 
cwnp^f encía. 

Los jueces del cei támen fueron Mr. Nkltolas VVood , Mr. Rastrick y 
Mr. Kennedy. 

Amqiie la Buekeí noert It primera de le Hile, lo IM «i fe pfwlw por 
hihertido k ifiie mas pronto «ftwpo ea <fiipoacieado mlir. P»oéoiBo1ai 
demáelenuidgDqaeem^ tedwrle y ei te pruebo dote JMUeebiliia 

pasado algún tiempo, se át^ tA certámen pera ddia siguiente. Esta demora . 
dió lugar á Mr. Stephenson á reunir en un solo tubo colocado en el centro ^ 
de la chimenea los dos conductoftdo educción del vapor de los cilindros, con 
lo cual aumentó avm el tírnje que ya béfate logrado ewi üay wdo te alMCtnra 

de los conductos '^n pnrte ostt erua. 

La longitud de vin rn la cual debian hacerse los esper»aienio> era de 3'2 
kilómetros, y las locomotoras di^ian recorrerla ^ veces mai-cliando luielajH 
te y atrás. 

El resultado del cerlimen, que tuvo logar en tres diferentes días, filé el 

UJlDdMMte4doaqaeooRi6tedlMaKtemi^iiK^ delilldMmo- 
trae. B pfomodte de te firioeídad faé do 98 kiómelroe por hora, te mapr. 
de46|^ hiMmelm porhora. KeoiMWBO de eomteigtiMe por tondada j tíf- 
IteiHiro de pmo totel M do 0*60111» y por oída plA oAteeo d^ 
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perada Ubns.UeiaiMraflioii £uódel8*$ifi4B a&tícM deagnapor 
hora* 

La SemiqHtt'eil solo recorrió una distancia <Jc 44 kilúmclros á una velo- 
cidad cuyo promedio fué de 22 % kilúmclros ¡«nr hora. La mayor que al- 
canzó fuí^. tic ii6 kilómeiroó: el consumo <)e uiiiil>ualibie \ b libras por tone- 
lada por kilómetro y di 28^8 libias pur cada pié de a^i^ua evaporada; la 
evaporación fué de 2 i pies cúbico» por hora. 

La i^oveliy, á causa de nna aárie de accideatei que gofrié ao lealmo Ja 
prueba. En uaadelaa corridaB aleaiii6 la velocidad de 33 kflóaMbrge por 
hora. Seta máquina taaia fuelles para aetifar la oombustíon. 

La eooBtraceion de Un máquíaas era eomo aigue: 

hiBoMSvA la ptiom loeomotoraooBstniída en Inglaterra bajo el sis* 
lema muUitidiular. La caldera leoíaaos estremosveriicales, su longitud era 
de 6 pies largo (1' 83 metros y su diámetro 3 pies A pulgadas <1*0i 
metros.) La caja de fuego situada en la parte posterior tenia dos pies (0'6i) 
largo, 3 pies íO'Dl metros) ancho y 3 pies (O'PI muiros) profundidad, me- 
dida, interior mcn le y tenia una caja ó forro extct iui eu el frente, costados 
y parte alta, dejando entre esta y la pared interna un e.-pncio de lies pidgadas 
(0'075 milimcU'o¿) que quedaba Heno Je agua. Los tubo» eiau de 3 pulga- 
das (0*075 milimetros) diámetro y su número era de 25, los dos oUiadroi 
eslahaneoloeadesobUeaaoieiitejiinto i,la caja de fuego, tenían 8 polgadaa 
(0*20 metroe) por 16 }¿ pulgadas (0'48 metroa) de oorrida -j «omuiiH 
caben la fuena á las medae delaataraa que tenían ípiéeS % pulgadas (Vé$ 
metros) de diámetro. La superficie del emparrillado fué de d piés (0*55 
tros) cuadrados y la de la caja de fuego 20 piéa (1*80 metros) | la de loa tlH 
bosH7'75 piéi (10' 60 metros) cuadrados. 

La San^parcil tenia la caldera cilindrica de 4 piés 2 pulgida;^ diámetro y 
6 piés longitud. La caja de fuc^^o y chimenea estaban situadas en un miímo 
extremo de la caldera y puoálas en comuuicacion por un solo tubo ó bullidor 
curbado, que tenia 24 pulgadas diámetro en la caja de fuego y 15 pulgadas 
en la chimenea. líÁ eiupan illado leniu 5 pic¿ de longitud por 2 piés anchura, 
estaba suspendido en la caldera por medio de brazos semicirculares Henos de 
agua. Para e»linular ó anmentar el tiraje, el vapor salido de loa eíUodroi se 
descargaba enla chimenea. Los 2 cilindros de 7 pulgadas por id de corrida 
e.-tahan colocados verticalmente sobre uno de loe dea pares de raedaaeufo 
diámetro era de 4 ^ piés y estaban pareadas. La superficie del emparrilla- 
do era de iOpiée^ladela c^ de fucfo 15'7 piéa j la del tubo 74*6 piáe 
cuadrados. 

La Novclty tenia una construcción peculiar; In cnja de fupg:o estaba como 
en la fíockel situada en un estremo, rodeada del agua de la caldera, cfrrrtda 
en el fondo. El tubo ó bullidoi' tenia 4 pulgadas diámetro en la cuja de luego 
y 3 pulgadas cu la chimenea; su longitud era de 36 piés y atravesab-» 3 veces 
la caldera. La máquiaa tema 'üi solo ciliadio de ¡i pulgadiu por ii Uc cot^ 
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rida, colocado verlicalincnte y inovia un par de ruedas ilo de 4 piés diá- 
metro por medio de cigüeñas. La superficie df»! emparrillado era de 1*8 piés, 
la de la caja de fuego 9'5 piéü y la dei tubo 33 pies. 

Después de la inauguración del ferro-carril de Manchester , tanto 
Mr. Stopirtinoii pan «le fBm><«nnrn, como Mr. Hackworúi pttt él de 
SlockUMiy Mr. Bury y otros oonstnietores ae dedicaron con empefio á mejorar 
laa kcórooloras, de modo que en cada una de ellas nuevamente presentada, 
ae observaba alguna importante innovación. 

La Fhnel construida por Stepbenson ee estrenó en 4 diciembre 4880 en 
el ferro-can il de Manchester y an'astró tin tren cuyo peso, exclusivo del de la 
máquina, fué de 80 toneladas en 18 vagones» habiendo recorrido la totalidad 
de la línea en doí horas y 89 minutos y alcanzado-una velocidad máxima de 
25 kilómetros por hora. Kl biion ri^snUadode las innovaciones bochas en esta 
locomotora formó un punto de salida por la introducción de las mejoras su- 
cesivas. La Planel reunia todas las qm hahia ido bacicndo Stephenson en las 
que construyó después de la Rorht, á saber; tubo de educción ác vapor en la 
chimenea, caldera tubular, cilindros horizontales interiores en la caja de hu- 
mo, eje eodado y caja de fuego Ibrmando parle de la caldera. Ía superficie 
calentadora era de 407 ^ piés, los cilindros de 1 1 pidgadis por 46 de eor- 
rida 7 las ruedas de 5 piés las traseras ^ 3 piés tas delanteras. 

Pero él que mas adetanlos hizo en las locomotoras hasta 1890 taik 
Mr. Hnckvorth. Él fué el primero que > mpicó las 6 raedas pareadas , el 
vapor sobrante á calentar el agua que debia alimentar la caldera, las escén- 
tiMcas para mover las bombas de alimentación y el dome ó c&mara jde vapor 
para obtenerle spco y algunas otras mejoras. 

El annipnto de peso y de velocidad desple¿;ado en las locomotoras del 
ferro-carril de Liverpi>ol á Mani beslar, dió niái gen á nna dificultad inespe- 
rada, fíockel no pcsídja mas (jue 5 loiu ladas y esle peso repartido entre 
las i rucda¿ no gravitaba ¿iao á razón de SO quintales sobre cada una de las 
motrices, en una via en (pie desde el principio los raib solo pesaban 85 tt- 
bras por yarda (17 kilógramos por metro.) El peso adicional del Plmti 
que era de 9 toneladas, dió el de 5 ^ toneladas á las medas motrices V por 
lo tanto S % toneladas ¿ cada rail y á consecuencia de esto , los rails ó se 
rompieron 6 se torcieron con este mayor peso, circulando á una velocidad de 
48 kilómetros por hora. La destrucción provenia de diferentes causas.— Por 
una parte habia una desigual distribución de p-?o por efecto del mal arre- 
glo délas ruedas, y por otro, contribuían á aumentar el desperíeclo, los de- 
fectos radi<^'^1cs en la colocación de los rails. 

Con cuatro rur-das era iinpraclica!»le dividir con mayor iguahiad el peso, 
porque con cilin Iros inicrioiTs, el eje codado debe quedar necesariamente 
junto á la caja de fuego y por lo tanto una grande parle de la máquina so- 
bresale ó cuelga fuera de dicho eje. Es derto que los dos pares de ruedas 
podrían baberse aproiimado mas y distribuir así con mayor igualdad d pe- 
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iriees t^ian sobrada adhesión. 

Los esperinienlos que Mr. Paníhonr hizo esta y otras locomotoras del 
feiTO-cnrril (lemo&ti*aron, qiip en ninguno «ii ^llos, la velocidad habia dismi- 
Buido por íalta de adhesión, auuque lo^ r-o? remolcados en algtinas de Ktí 
pruebas equivalían á 300 toneladas en plano huri^utal. Por otra parte, los 
centros de las ruedas solo distaban entre sí 5 piés por estar colocadas entre 
k caja de fuego y la de humo, y esto, con los ^6ws que sobresalían de ellas, 
k k)Dgiiud de mAqiiiaa de i5 piés, y las demifélaeiOBei de la vía orígiaft- 
ron inoriBiieBtes iiregtdarei y ftiertes oaoflacíoiMB. 

Bb vnlA de ealo, w peoaó en dttpUcar él peio de k» raib. Be tedee buh 
des «t tnyte adq>tar un remedio y este fué adoptar un tercer par de 
ruedas detrie de la aja de fne^Di con lo cual se estendió la base á 9 piés. La 
intención no fué descargar el peso de las motrices sino disminuir la irregiH 
laridad del movimiento (h ]n máquina, puesto que cuando la máquina tenia 
toda la v combii^^tibi.', el peso que gravitaba sobre p«tp par de ruedas 
adicionales era solamente de '¿ tonelada. El esjieciieiiie dio un fa'^orable re- 
sultado, la má»|uina se vio libre de la inseguridad de sus movimientos, se 
conservó la velocidad sin ocabionar mayores desperfectos en la via, y el inge- 
niero procedió al r^:ambio de los raiU substituyéndolos con otros de mayor 
peso. Desde entonces ha ido aumentindow eoeeeívainéate el peso de los rails 
hasta 20, 25, SO y 35 y mas kilógramos por metro. 

Lee leía roedaede las leeometorae y la mayor eolídet y estabilidad de la 
m prodi^eron ona sensiUe mqora en el entreteaimiento de la máquími, 
partíenianDente en los tubos, 9j¡B eodado y otras partes del marco. Para pre* 
aervar este eje de la {rrosioii lateral que en él ejercian los rebordes de las 
ruedas al pasar las curvas, se quitaron aquellos y las llantas podian así ro- 
fhv Vtbr f^nioüte sobre los rails. Este sistema de llantas planas faó oligeto de 
un privilegio en 1833. 

En dicho año los Sres. Shajpy Roberts, pr^ntaron una locomotora, á la 
que dieron el nombre de Expmmmt, que se ensayó en el mismo ferro car- 
ril de Liverpool á Manchester. Partiendo del principio de que el eje codado 
era por necesidad muy débil á causa de su configuración, y descando sim- 
füicar la maquinaría, ecmttrajem dicha locomiMora era dlmdn» etterio- 
rea tertieakey loa dea c¡iea de tea cuatro ruedas redes. Esta kwomotora filé 
abendonada por coaamnir % parle de eombnstiUe mas que otra de igual po- 
tencia de las contruidas con dlindros inlerioree. 

Uendoa de ¡guales deseos los Sres. Forrester y C* de Liverpool, cons» 
tniyeron en 1884 una locomotora, en la cnal los cilindros, válvulas de vapor 
y toda la maquinaria quedó á la parte de afuei a del marco. Esta máqui- 
na rorrió en las lineas Dn!i!in v Kingston, Newcaslle v Car1i-Ic y en la 
de Grand Junclion. Kl i>r o ¡lu voltr^alia lateralmente tanio úo lo? ciliudius 
QOmo de las demás parles de la matiuinaria produjo un fuerte moviuúeAtode 
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(leí celia »! i/.(juierfla, especialmcatc eii las «rrarides velocidades, por lo cual se 
(lió ;i las máíiuiiiaá de este sistema el apodo de Uoxcn. Ko obáLanle, todos 
tuaviaieron en que esta coiiátiuccioa proporcionaba el mcyoi' modo de dea^- 
akjur de deiNyo de la caldera Iwperttf de iiaquinaria, que tan ÚMOmeniaB- 
ttfoeote eslabaa aUi uUudu,pero á peear de eeto k máquina Fomeler por 
de coBsíderane como de una dase traoMloria, 

La introduocioD de los rails de un mayor peso y de las miqoinas de aaíe 
ruedas en la linea de Liverpool iiupiró á los ingenieros nuevas esperanne 
y leá indujo á aumentar la potenda y peso de las locomotoras. Sin embargo, 
hasta 18:5S, pe creyó que era inseguro aduptar grandes velocidades con rue- 
das de nía» de 5 piés de diámelro; y esta creencia motivó que Mr. Bruuel 
eáiablecii *<! ferro-carril del Great Westei'a cou el e&traordiiiario anobo 
de vía ijii' I ii'iic. 

£ii aqiiciki Tedia puede dcciise que las máquinas mas potantes tenían 
15 pulgadas de cilindro y 16 pulgadas de corrida, ruedas moUices de 5 piés, 
peso de la máquina i3 ^ toneladas, presión de UhInqo 50 libras por pulga- 
da cuadrada, n.^ de tubos 109 i 117, superficie calentadora 30á piée, mayor 
peso remolcado 178 9¿ toneladas, velocidad 33 lulÓmotroe por bora, comi»- 
mo de combustible % libra por tonelada y kiiámetro. 

La locomotora Ij^'^tlning, en una prueba, arrastró 5 coclies con un peso 
bruto de 25 toneludas á una velocidad de 48 kilúinr*tro> por hora. Mr. Pam- 
bour encontró en nm sériedc esperimenlos hechos en 18íJ8enla línea de Li- 
verpool, que el promedio de agua evaporada por cada libia de cok era de 6 
4 7)4 libras. 

En 18á9, el doctor Larirlner ¿e ocupó t imhien de hacer diferente? esperi- 
mentos en la linea GéUiid JunclLoii, pura delfiiinij.ii lijatnenle el üabajo he- 
cho por l9S locomotoras. La Hecale (¡ue tomai on por tipo, tenia cilindros de 
12 y ^ pulgadas por 18 de corrida, ruedas de 5 pies , orifick» del tubo de 
educción % V% pulgadas, emparrillado 8'33 piés cuadrados, superficie calen- 
tsdora 419 piés. Esta locomotora híio el viaje de ida y vuelta de Liverpool i 
Birmin^ham (354 kílóms.) á una velocidad media de 4Skílóms. porimra, 
incluyendo 4 paradas en cada dirección, arrastrando un tren de 12 carrua- 
jVs, cuyo peso era de üOtonels.óde 82 tonels.,¡ndnycji(lo la máquina y ten- 
der. El consumo do eokp ftj(^ de 0*62 lib. por tonelada, por milla y la evapo- 
ración 5'7 lib. de agua por libra de comhu?lihle, á razón de 91 piés cúbicos 
por hora, estando en movimieiilo. Puede decirse que esle resultado era en 
aquella época el in iyor ^rado de buen trabajo obtenido. 

En el mismo ano de 18iíd los Sres. Gray, y Chauter intentaron intro- 
ducir él consumo de la hulla en lugar del coke. Con esto objeto faicieroii en 
la locomotora Fr'm» Georgc of QtmMdge una aUeracion en la caja de fu»* 
go, la cual quedó dividida en dos, por medio de una particmn vertical cii|o 
espacio interior quedaba lleno de agua que provenía de k caldera. 
De este modo, lacsja de Atego estiba dividida en doe enmarrilladoe, en. el 
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priinoro lic \o¿ cuales ¿e opei al) i la conversión del carlwa en cüke, piiru pa- 
sarlo oü sflgiiida n\ sf^giindo en el que lIgIíÍu (jueilar cnteramenle consumido. 
liále ensayo no tuvo resultado porque la bcomolora consuuiiu cu&i el doble 
de combusUble de lo que Mia; pero tanto eita piiMlMt como las watmáxti 
dawiieatwui el grande empeño que se faa tenido en obtener nna ooonomU en 
el oDOBomo de eombusiíMe, aun en aqueik» países en que, como en lu- 
glstona, el carbón minerel tiene nn precio muy reducido. 

UaMa la épooa de la inauguración de la linea <\p Liverpool i\ Birmiu» 
gimnt, poca varitcion se hizo en el st>l('m.i general de la consti uccicm de las 
máquinas. Mr. Bui-y, que fué nombrado director mecánico d*' *!¡> ho ferro-car- 
ril, y qrif?, como anlf^s he dicho, fué otro de los que vn en I8.>( l df'dicnron 
á iiiejornr laá locouiutoia-, tenia á su favor la oi>iiiiün de mucliosmefánii,o<. 

La [)eculiaridaíl de :-u si^leiuu era l/i caja de luego circuhr, la di^^><)sic;<»n 
de los lubüs eu arooi circulares , el uiarco ialerior compue&tu de barra» ¿a 
hierro forjado y el estar la máquina montada sobre 4 ruedas. Para hacer 
valer la superioridad de sn sistema, alegaba que la disposición de sn «ya dl^ 
fuego y tubos proi)Of6ÍooeÍMB una oomboation igunl y la libre circulación dd 
agna en la cildefa , oirconstandas que hoy no ae toman en oansíderacion 
comparándolas con las mayores ventejes qoe proponsionalel hacer la cqa «fe 
fiMfO emdrsda» ya sea por la mayur bcilidnd de construirla y ya por la ma- 
yor área de emparrillado que ofrece en proporción á su volúmen económi- 
co, y porque la disposición de tubos en limas h(»ñzontale3 , es imprescindi- 
ble cuando se (luiere obtener una mayor supcrfieif calentadora. 

El marco interior fué uno de los juintos que Mr. lliirv detendió, demos- 
trando la necesidad de unir linncuiente loám las partea de la locomotora, y 
vemos qijtj niuchn.s de los conr^tniciores moblemos han s^sruido esta idea. 

Tocaule al montar la máquiua sobre i ruedan , Mr. Dia y dijo : Es- 
•tasonmlan menos que ks de 6 ruedas, pu^len acomodarse en un me- 
nor local ó espado, son mas ligeras y por lo tanto necesitan menos Aierza 
pora remolcar so propio peso , dqando asi mayor potencia para la tracción 
del tren, aon mas seguras porque se adaptan mqor á los raib, y no están tan 
eipoestas á descarrilar en las curras y cruceros , son mas económicas en el 
entretenimiento por el mencn* ndmero de partes y la menor fnccioo que 
ofrecen, y los edificios y taUas giratorias puedon ser de mas reducidas di- 
mensiones, etc., etc. 

A yr^^-n- de esto, la esj)crienria demostró que el añadir un j'ar de ruedas 
mas cuiili iltuye á dar mayor e;>tai>didad á las máquinas, :-in que por e¿lo bc 
huya complicado de una manera ¿.ensible su uiccanisuio, que la elasticidad 
que se procuró dar á bs marcos, permitía la buena circulación en las curvas 
y «eanlOB monos pontos da contacto con el rail tuviese la máquina y cnanto 
oaonor fooso la bsae de dichos puntos, mas sonsUtlo y deetmctor era d efecto 
cansado por hs desnivelaciones de la m. 

fiinai m bion ontrotoida, ]u máquinai da á modas conen tan bien 
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como las dtt 6, pero en imt linea impeHbefa y pan máqiriMi daiMso» lü ñ 

ruedas son necesarias. 

Eti 1845, había m la li'ne.i de Rirmínpham 00 locomotoras, á snber: 89 
de -i ruwJ ciiví» poso era dií % n 1- t!)iíe]r\'hs v rtivri*^ meda? teaian un 
diárneli o de 5 }^ á 5^ piés y una solamente tle t» ruedas, pero como iosrails, 
á pesar de teiitír ya ea aquella época un peso de ."30 á á5 kilóparaos por 
metro, oo podían resistir con seguridad el mayor pe^o que se iba dando á las 
máquinas, fué imprescindible repartirlo entre un mayor ndmero de ruedas. 

Nd «lari bera de logar el oomigiiar aquí , que en i890, el Doctor 
Gburch de j^míngham eoostnifó tma teoe a ni to ra (que ea i860 ee nniiBfa 
vábá en li Estacíoa de Gamphfli) la enal Aié la primera de la dase Husada 
Túnktnginer, esto es, de las que lleiaa sobre si élagna y oembosliUe de r»» 
puesto. Dicha máquina á la que el constructor aplicó ruedas niolríees de 6 
piés 2 ^ palg. de diámetro, llegó á alcansar la velocidad de 96 kilómetros ¡lor 
hora y demostró la ventaja de las modas de gran diámetro y da la cúpula 
para depósito de vapor. 

En 1840, los Sres. Norris de i il i li lphia remiíi'^ron á la línea de Birmin- 
ghani y Glouccstcr algunas máquinas de sistema americano {bcxjie mgines), 
para servir como atisiliares en el plano inclinado de Lickey, que antes estaba 
servido poi- una máquina fija y cuya pendiente es de 2 ^ 7o- Estas máquinas 
tenían 6 ruedas, 4 de las coales de 30 pulgadas de diámetro estaban adheri- 
do á un pequello tmek, sitnado de!)ajo de la Caja de Inuno. Far medio de mi 
eje que lüiia él tmek á la roáqmna, esta podk reeorrsr «en luittdad iaa oav» 
Tas, del míMoo modo qne las fooorren kiacarmiijesde eelesíiteinn nonl»- 
dos sobre S tmcks mofiUes 6 giratorios. 

La necesidad de obtener locomotonis de maspoleoeia, requería qnose 
pensase en el modo de poder alojar las diferentes partes de la maquinaria 
dentro dfl espacio que proporcionaba el ancho de la vía. Como las general- • 
mente usadas eu aquella época eran de cilindros interiores, Mr, Hrailhwaite. 
al fijar el ancho de la via del Easlern Counties, se separó dei generalmente 
establecido y adoptó el de 5 piés ingie&es (1*53 metros) ó sean ocho centíme- 
tros mas. 

Pero ya antes (en 1837) Mr. Joseph Locke, iflg«iero de dttMnlBt ttasli, 
hsbiafo^to al sistema primiUio de QokNsar los aUndros á la parte ealenor 
de la caja de humo, con lo cnal consignió siropllttear la maquinaria y aritar 
la rotara de loe qes motores, qoe en aqnelbi época no se flUbricaban con la . 
periéccion oon qoe se haoe en él día. La adopción del ^e recto permitió Um> 
bien el uso de ruedas de S metros de dÜmetio» sin necesidad de elevar éi 
cuerpo de la caldera, como debía hacerse cuando se usan los ejes de cigüeña 
ó codados. Desde entonces, las máquinas de cilindros exteriores ^ fufron per- 
feccionando llanta que se logró obtener la aeguridadi doracioa y oompactibi- 
Itdad que tienen en el dia. 

Gomo las caldeiits y cajas de ftiego teniau todo el ancho (¡m t»ermitia el 
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He la via, á ík ds dtr awyor poteMÍa á Ifti iMqtinai, le creyó que ú m^or 
OMdio |rt «■naolw k longM <Í» lii Caobas ci^^ 
mittle 8 ^ píéida laqgiliid ae prokMicaioa gndwdotaata haita i% i$ y U 
piéi» y eono eslo'luibíara producido una eati'avugaale distaaom anlra loa qas 
da laa riMáta esMotaa, aa adoptó el tialema da nmir ka Itm qaa aatra Ja 
c ija iJc humo, y la de fu^. La inAqiBiia de Iwga eaídera «nao se le Haitt^i 
fué okjalo de un privilegio en 1843; y en 1846 li.ibi.i en mofimienla an Itt* 
glaterra y el conlínentí'i imas 100 iniujuinas de esta clase. 

Prcveyettdo Mr. J. K. Brunel, Iii¿eaiero del Great Western, clconsi lerable 
Iráfico (|ue debía desarrollarse en los ferro-carriles, creyó que paia lograr 
maquillas de mucha po'.encia, era indiípensable que el ancho de la via fuese 
uiuclio mapr, y de aquí provino el haiiei* dado á la del citado íeri o-carril la 
considerable aacbura ó distaneia «Bln ralla da 7 plái inglfli^. He queda du- 
da da qw ]ogr6 da arta niaaera iu inayor dandiog» á la maqo^^ . 
dar á laa media el damadido diásMlro da iO piéa ümktM. No baee mochoa 
aioB, qiia al viiitar kailaeioft da Lóndiea eorraipondieiile á a^ 
niadaa de eile diéaaaira que rinrieron parahaaar en la máquina tHmmmMA 
alguaoB esperimenlOü para determinar k mayor velocidad que con ellas se 
podía obtener, resultando que la mayor velocidad obtenida fui de 100 
millas (160 kilómetro^ » por hora. Pero esla velocidad solo ha podido 
emplearse eu un espcrinn isto, y no puede pers'ir de tipo para la explotación, 
tanto por el desquictami*Milo que ocasiona á la maquinal ia, oonijo por el 
mayor riesgo que ofrece en ia circulación y por los grandes gastos que debe- 
rían seguir^ic de adaptarla. 

Aaá pues, k vn angosta permila, ganarataente hablando, adoptar ka 
mí— anetooMade^ quekdaHr. Bniiiel,lodakfeB(|ueflaaqiié!k loatNBai 
cmkD en k» aqireioi, i f eto e i d adei que varkn entra 90 é 61 ailiks 
« (8Dál<IOka6aMM>porliQi*. Pmki^ a^ ol!ialo,eni pi«cÍio conlii- 
nar k patMik, ideaidad y eakbüidad; y para aUo le naceMtaba que el canlro 
da gniTedad no se elevase , al paao qoe delua anmantana el diámetro á las 
madas. fictas circunstanciai, que estaban en oposición entre si, preocupaban á 
los ingeniero?, hasta qne resolvió el problema \ír. T. Cramitlou, situando las 
ruedas mol!"tce> fie 8 piés de diámetro, á la parte posterior de la caja de fue- 
go y sosteiiiendo el r^lo de la iuá(juina sobre 6 rucian de S pie.-, 9 prilgadnS 
de diámetro, de cuyo modo íkijó el centro de gravedad y aumeniV) r\ diámetro 
de la rueda, y en febrero de 1843 tomó el privilegio para esta mejora. 

Desde aquella época se han iiilroducido diferentes mejoras en ksmáqwun, 
al objeto da darte k mayor potenoia y daracion panides; pero eomo 
todmkicoMa líema so Umite, ae vi6 qoa al mayor peso que podía caifarie 
Mbn kanMdaa metríem era da 4S i4loMkdM,y parkkMo, aüaaael 
méfimmH da «dherenek peeibte eo laa máqainas que tíensa m ado par de 
ruedas motrices. 

Ikentnvéen kaperMMinadaksm4qninai de d ettiadroa oeoitraida 
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pintraMi«i|)nios,»«i taisMeriBlei eonbinadflBes para ^mm ftiarifó 
ranpwé eiicolarporeiimidsoorlorédio; p«n> if meMfoMré «I f^KoMi 
SDgerlht por oomidanrlo «no Ik álUimi mfnáea éd túáua» hacho ptni 

U Mpiolacion ordinaria. 

Mr. Eflgertb resdvié M liifieil problema do Munir en hi máquinas «no 
grande adherencia á tina cofisiderabie fuerza, y la facilidad de poder 
circular por las cunas «le un i*ád¡o reducido, con la notable venta de I?i re- 
partición igual de un peso consi«1erable sobro distintos puntos delK.ul. í'aniel 
efecto articuló la máquina y el teiuier que vinípi on á formar un snlo «^nerpo. 

E*<a cla?e de máquinas usadas df»>.l ' mi ¡ t nu ipio de la línea iIpI Vori/ 
de Francia tiene 8, 10 y hasta \-2 ruedas. Kl pruucr par tiasero -o-ii 'iie una 
parle del peso del tender, cuyo depósito de agua se atiende latera Imeii te jnn- 
to 4 oOiladoB do U €aja do fiMgo, Loi 8 pomdelaiilevosaMán pareados, 
|d4*y5.« pueden gÍFtf boríwntahiiwlo con iodepaadeaoit de loiSpri- 
moroe. Toda» loe medae eon oo nam má«piíno> dennmiimo díAmem» (i*0^ 
mtín») y oa otrae !■■ del cío detanloro y troeero tioofln un diámetro mayor. 
Las pi iineraaeo doBtinnn regularmente al servicio do mercani^ías y las segun- 
das á los trenes mixtos. La compañía del Nord ha construido máquinas do 
este sistema de 12 modas ¡forondas, en 2 grupos df» 3 ej*'? cada uno. Ksta-s 
márfuin.is cuya superfirip i ah uiadora no h;ija do 'ü M) melros cuadrados, ar- 
l asU uü treni» cuyo peáo bruto e¿cede deOOn loueladas; pero no deb« olvidar- 
se, que para su empleo, conviene recorrer grandes diíílanciassin necf^sidadde 
detenciones, como sucede en el trático de hulla que esta compañía hace con 
la BélgÍDO. 

Si 80 comptron los loeonoUme do lo ápoet en qno to ¡nangareion Iob 
, priiporoe ferto-oorilgi, oon toe quo en lo actmli d ad eo uean poro ol gnode 
trifioo «JOB en aUoseo ha diMurroQodo; poreoeri impaaíMo qno ao haya liipdo 
en poeoo aSoo al i^ado de perfección quo eetao máqiiiinas hoy obtienen, y en- • 
ya polenoia no tendría límites, si pudiem daño lo m iatenda aownnienlo é 
OMtal sobre qne han de ciroular. 

Kl peso de los locomotor» con su tmder cai*gado de agua y combustible 
ha aumentado ilcsde 8 á iO tonelada? que tenían los primeros con.struidos , 
hasta 6t< y 69 }^ tofieladis que lientMi las ^l andcs de língertli y las nuevas de 
las líneas de Orteans y Midi. Pero como este grande peso está repartido entre 
diez ó doce ruedas, solo «gravita sobre cada una de ellas, un peso de 5 á ü to. 
neladas, que es el límite que conviene no propasar para uo d^lruir rápida • 
meóte el metal de los rails actuales . 

Snel oomliiBtíUe, la, bollo ha anbatitoido al ooko;yá&vor do loa cajas 
do fyo0D flimiforaa do loa. aiatoma» Tombrink, Toni Fonlonay , Bdpairo y 
oiroB, aa operóla coodüastionain loa iagMWonienleaqaa lohnlloonloa ofreció. 

El inspector Gefftrd ha hecho inneoaaanaa laa bombas de aKBMntoown 
evilondo el roiamiento y pérdida do fiiona que estas ocasionaban. 

Ua oonoa do Kropp, BoMOBBflr y otroa, fiwlidoa ^ mart il l o ita a han dado 
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una mayor dnracion y lígí^rfza , á las llantas , dt^sHzidores , varas de pistón, 
bielas y otras parles de la maquinaria sujetas á frecuentes rupturas y desgas- 
te. Esto ha I roporcionado también una disminución de poso relalivamenle ai 
metro cuadrado de ¿upeiíicic calentadora, que siendo d^' 3(jG kilogramos en 
Jas máquinas que en 1846 posaban 35 tom ladas, ha qnodado hoy roducido ya 
ú 249 kilógi amos en las que pesan 69 ^ toneladas. El aumeulo de evapora- 
don lia dado una mayor ftzerxay y la arliciiladoii de las m&qumas, d uso de. 
4 cUiiidroB en m de 3 solamente, ó él juego que se da á los ejes, penniten 
recorrer ft ^randte velocidades corvas de nn reducido rádio de 80 metros y 
armlrar eoonnes pesos, ó vencer fuertes rampas. 

Gomo mi objeto lia sido presentar una simple resefia sobre el uso del va- 
por ^licado á la locomoción en los ícrro-<arrile3 ; para mas detalladas noti- 
cias, el lector puede consultar las obras de Kinnear , Perdonnet, Lardner^ 
etc., y por lo tanto pasaré también por aUo las máquinas de tracción. El 
perfercionamieiilo que estas han recihido, ha dado lugar á (\w se mm ya en 
diferentes países para diferontes objetos y que se liayan aplicado al servicio de 
la compañía de Umaibus de Paris. La Socicda r Catalana General de Crédito 
. obtuvo el privilegio de introducción de ellas en Es¡^.aña, y dc¿pues de haber- 
me dado el encai-go de pasar á Inglateri a para entenderme con los invento- 
res, lavo el gusto de proMotar en Barcelona bs de los dos diferentes sistemas 
que entonces meredaB mas aoepUdon, cuya prueba oficial se bis» en Grano- 
llers. Fmstado el oliijeto para el cual la- Sociedad las había importado, queda- 
ron sin ftmcionar, aun cuando tanto la de sistema firay como la de Boydell 
po<lrian haber prestadb grandes servicios en ciertas localidades.— En GastiUa 
y Galicia, según creo, se ha hecho uso de las máquinas d? tracción, pero ig- 
naro los resultados que han dado. 



Digitized by Google 



MATERIAL MOVIBLE. 



C0CH6S T WAGONESw 
I 

Bu los ferro-carriles, lo mimo qnc en los enDÍnosordintrifli, ImUROft- 
jei MUKte díCirmttt elases, 'pero tocios eltos montados sobre muelles mas 6 
menos drilcc? segon el «so á que se destinan. La elasticidad de los muelles 
contribir. p f\ evítnr lo? choques hrn?ro< consccnenlcs á h circulaci(m delv^i* 
culo que deterioi arian Iftiilo el material móvil como el de la vía. 

Tocante á loá carruajes para vlifjpros, en España les damos el ri(»nilii e de 
coches, los ingleses les llaman Cainagcs, los norle-americamos Qu s y loa 
franceses voiíMm ó wmjgons. EsLa úlüiua palabra t¡uc eu ingle* signilica car- 
ro de 4 ruedas, se ha adoptado en loglaten a, España y también en Francia y 
otros países, part denotar loe camu^jes destinados al trasporte de mercan- 
cías. 

En la oonstraccton de los ooches, los norte-americanos, los alemanes y 
algunas compaflias rusas y suizas han adoptado mi sistema, á mi enlender, 

mas eonveoiente que los demás países. 

Debiendo ser el Upo ó base del modelo, la allura de un hombre, la caja 
del coche debe tener unos 4 '80 metros altura Dada esta medida, el ancho 
debe ser á lo menos una mitad mas, á lin Ií in ini aer bajo el centro de gra- 
vedad y evitar en lo posible las oscilaciones diii aiile la circulación. Esto nos 
daria 2'70 metros parala anchura, y como la longitud conviene que sea 4 
veces mayor á fín de evitar el cabeceo, tendríamos que e»ta debería ser de 
Í0*80melnia. 

En algnnas lineas en que los oodies están eonstmidos por eslé ststenia, 
las ciyas tienen hasta 18 metros de longitud, de altora y S de andw, 
siendo el do hi fiai*4é metros. 
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Los que sa oponen á la adopción de las medidaftespraudii, alagnn que en 
él caso de poca aíluencia de viajeros, debe arrastrarse na grande peso muer- 
to, en razón á la- grande cabida de eslos coches; pero creo que estn arn^umen- 
lo 05 de poca fuerza Á se consiJera, que habiéndose ailopta'ío en los coches 
de menores dimensiones, la construí inn le mixtos de 1 ' y 2.* clase y de 2.* 
y 3.'; en los americaaos, podi ian reuuii o los viajeros de las tres clases en un 
solo cuerpo, re|)ai tido para las clases re^pectivas. 

Los coches largos Ueiien además la ventaja de acortar la longitud del tren 
y de disminuir el número de huecos que quedan entre los coches y ann la 
superficie lateral de estos , rewillando de eUo que se disminuye la re^isieu- 
cia atmosE&ríca que es un elemento de importancia eo las grandes veloci- 
dsdes. 

La esperieoclirba demostrado tambioD, que en casodecboques, los coches 
largos se mantienen sobre la vía , al paso que los cortos 6 saltan unos enci- 
ma de los otros, 6 se destroian con mayor facilidad. Algunos pretenden que 

aquella mayor seguridad consiste en que con los coclics li. sislema America* 
no no es prudente correr á velocidades esti'emas; pero esta ciicunstancia aun 
cuando sea ciei la , solo deb>en tomarla en consideración las con.pañías de 
aquellos [lai^es, en que el pieciodel viaje á grande velocidad.compenáaií : ma- 
yores gastos y riesgos que la aconipañan. 

Al Uatar de las Uneas Americanas, he hecho ya presente que Gíloslarf^os 
coches descansan en sus estremidades en 2 pequeños irucks de 4 ruedas cada 
uno, que siguen las ctir?aturas de la via independientemente uno de otro. 

Teniendo los coches las puertas en las testeras y colocados los asientos de 
modo que dejan un pasadú» frente á las puertas, los viajeros pueden pasar 
de uno á otro á favor de las pequeñas plataformas que hayáis parte eilerior 
de cada puerta , y entrar en é restauraünt 6 gabinelesque acostumbran haber 
en cada tren. 

Tocante á coches de menores dimensiones comunmente usados eo Euro- 
pa , creo inútil refei inne á ellos por(|ue son de toilos conociilos. Debe con to- 
do observarse, que á medida que se va intioduciendo en ellos el lujo v la ma- 
yor comodidad, va crecieado la relación del peso muerto respecto al útil 
trasportado, lo cual recae en perjuicio de las compañías por lo ma^ costosa 
quesehacelatracdon, y en este punto importante, los carruajes de todas 
daaes usados en los caminos ordinarios, llevan ana marcada ventaia sobre los 
de los férro-carríles. 

Tocante á la resistencia interna, 6 independiente de h de la atmósfera, 
aquella consiste en la fricción de los pésenlos cojinetes y en la de las ruedas 

sobre los rails , aumentándose ambas en proporción á la mala condición de 
las llantas y de la superficie del rail y á la imperfecta lubricación, á cuvas cau- 
sas puede añadirse la insnfiLiente (lexibilidad de lo;, muelles. Si el mi estado 
de la via y de los carruajes duplican la ve^i<trncia á la tracción , se necesitan 
locomotores de doble polenaa, doble caniidaU de combustible, agna, grasa, ete. 
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Lt frioolOA del eje , >ti[)oaieiido que est'? pcrrectamente ajustado y lubri- 
cado, está en proporción ai peso que g;ravila sobre el y á In coa<nifí<m quee^ 
pcrinienta. Ln de la periferie de tas ruedas proviene de las ni ismas causas qoft 
originan la instabilidad del niovinii ?nlo. Las ruedas giran con fiíccion: cuan- 
do la lím?.i iIl'I rail es irre^T^ilíir; cnnndü los ejes no est^in colocidos paralnla- 
nienle entr<' si : cii uido | is i ueda^ no o>liii en un mismo plan , cuando los 
ejes no se eucuciiUan en ángulo iccU> á ia línea detracción, cuando los diá- 
meli os (le las llantas üu áoa iguales unos á oíros: y cuando las ruedas no 
pueileti moverse librenjcatc de derecha á izquierda para se¿uir la» ii regula- 
ridades de la vía, es ^decir cuando no tienen juego latera!. 

Una gran parte de tales inconvenientes se evitarían, si se constrafesen 
las ruedas de manera que pudiesen girar sobre él eje independientemente una 
de otra como en los carmajes ordinarios; pero la constniccMm seria muy 
costosa. 

Sa cnanto á la estmetnra de las ruedas, la primera oosa que debe procu- 
rarse es (fue formen un verdadero círculo, y que las concusiones que reciban 
las llantas no altcfon su fovmn circular. En muchas rneil is do fernvcarríl, 
las llantas icciiijilazaliau casi la.- pina?, puesto (|ue estas eran tan débiles, íjiie 
al bobrepouci las las llantas cándenles, Inrni dian un poh^nno en vez de un 
círculo. Puestas despnos al loiuu para leJucirla» ú la exacta íbrma circular, 
resultaba qua la llanta quedaba mas gruesa en unos puntos que en otros, y 
de aquí proviene el desequilibrio de h rueda, la disminución de su resisten- 
oía á causa de las irregularidades de su espesor y la inseguridad del morí- 
miento, 

Así pues» si la llanta por si sola no es bastante tuerte para mantener su 
exacta forma cii cular en el acto de ajustaría, 6 durante la circidacion ó basta 
que esté gastada, debe procurarse dar fuerza á la pina. El objeto de los ra- 
yos es pro[)0rcionar á la periferie de la rueda un apoyo salido del centit) 6 

cubo do elia. Si hay pocos l ayos, estos y la |iina han de ser fuertes, pero s; 
ha probado que cuanto mas nuinero^-os sean aípicllos nías perfecta se conser- 
va la contiguraciua de la nieda , y csla coiisidera< ion coa«luce á adoptar un 
centro sólido ó sea una i ueda llena cotno la mejor de LOilas. Las ruedas de 
rajos piestíiilaii el incoiiveaienle de obiar como ventiladores ó aTCatadores, 
el polvo que levantan incomoda á los viajeros y perjudica la maqoinai'ia y 
producen una reiistencía á la tracción propoi-cional & su velocidad. 

La rueda llena ó de disco permite que se aplique la Uanta sin contraerse 
y que pueda tornearse hasta dejarla muy delgada, y su oonstruocion se veri- 
fica ó por medio de piezas i adíales de madera , ó por medio de plancha grue- 
sa de hierro, ó haciéndola de una sola pieaa de hierro colado. 

Las ruedas de hierro colado son peligrosas en las grandes velocidades y 
en lieiapos de helada:. Las de segmentos de madera del sistema Haddan tie- 
nen el detecto de qne estos se aflojan y se escapan. L-»- de NYIiarlon tienen 
^iütiadio número de piezas. Nanseü y Adaius introdu^ei ou en las de disco 
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de maüei'a, ó de planch?i <\o \ i\ri ro mnloabie .ili^iinas vuriaciuütíb , y a pisar do 
las venlrtjas que, sc^nn uiiles he diclio, prest ntnn e-las modas llenas, algu- 
no- le atribuyen el defecto de ser rauy rígidas. Ea Alemania onlas líneas del 
i:9tado, el u¿o de las ruedas do hierro fundido tuvo grande aceptadon desde 
que se observó que en él invierno de 1859, no hubo ninguna niplurt de es- 
tas ruadas, á pcaar de haberae esperimeatado una baja de temperatura en que 
él termómetro mareó 25 grados b^o cero. Sin embargo, los adelanlBi en la 
friNrícacion han permitido hacerla rueda entera de hierro forjado, y f'st i, 
tanto por la seguí idad que presenta , como por su menor peso, es la que ob- 
tiene la preferencia mayormente para los coches de viiyeros y para la circn^ 
lacion á grande vctoLi lail. 

Las rupluins de \o> ejes se habiau ati ilmido á un cainhio de t>'\<nra del 
hierro dimaiunl i de la vibrnrion , poi- li cual el rnelal pa>al»a ilrl e>ta(Io fi- 
broso al granulado. Ksla opinión se ha combatido |>or algunas [ er^onas inte- 
ligentes, que se apoyan en el principio de que el cambio moleeular solo se 
verifica cuando el hierro se somete por un tiempo prolongado á una tempe- 
ratura élevada ¿ i un maitilleo en frío. Si bien es cierto que la ruptura de 
un eje no acostumbra ocasionar serios accidentes, porcpic la caja del car- 
ruaje qneda suspeadida de las cadenas de unión ; con todo ea algunos casos 
ha sido el origen de grandes desgracias, y por lo tanto el nuyor medio de pre- 
caver tiles accidenlei, es bo escasear d grueso del metal corresptmdienteá los 
diferentes diámetros que tiene e^ta pieza, en los difo^eatespuntobde su loogi< 
tud. Los ejes huecos no han tenido un oto bastante genai'al para poder apre- 
ciarse sus reátdlado-. 

La velocidad y el carái tfM' la vía son los r'^gul idoreí del diámetro de 
las ruedas. Para gi'andes velocidades, ó [lara una \ia ilt'bil ú de malas con- 
diciones, las ruedas deben ser ín*ande>, es decir, á¿ 1 MIO á l'SO metros, pero 
pora pequeñas velocidades , 6 buenas vías, bastará uu diáiuetro de 0'91 
OMiroa. Cuanto mayor es la rueda, mas fácil y suave es el movimiento y me- 
nor iaresislenoia á la tracción; pero la rueda mas grande tiene naturalmen- 
te un mayor peso y un mayor cosió. 

Laoiyadeqie, según se construye comunmente, tiene un cojinete de 
metal , contra el cual se apoya bi parte del collarín del eje. El cojinete lleva 
uno ó dos agujeros que permiten ({ue la grasa depositada en la caja,|iasattdo 
á lrav<«: de ellos, vaya á lubricar el coUarin y de allí se escurra A la parle iu- 
fetñor del t>je; pero fuera de contacto con ('1. Pero snt'f>de nV^niría? vr^res que 
la arena, ó el [loho, ú otras substancias t -trañ is ubslniyen lus agujeros vn 
este casi), cesa la lubricación y se calientan los cojinf^les y el eje, y entoni e. 
no queda otro recurro que separar el eje del cojinete y Hinpiarlus porque, 
aun cuando se destaparea los agujeros, la lubi ilioacion seria impcifecta. 

El ol^eto de la soalancía grasosa es interponer, entre las dos superficies 
que están ea contacto, un cuerpo Adido que mantenga separados los ángulos 
salientes | entrantes de que didias superficia están microsoópicaniente for- 
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madn<, pues {\m sin dicha substancia, los referidos ángulos ¿e interpondrían 
uuos á oli'üá y se caleulai ian los niélales á causa de los fi agmenlos que el roce 
ammcaría. Gaanto mas Üsm, toavim y pulidos sean las superficies de apoyo, 
tanlo oías fláida debe ser la grasa; perotambioi mayor la suporfide de dicho 
apoyo. Las cajas de qe en que la grasa ó aceite eslá eo la p^iie haPeri» da 
esta, tieaen la wntaja de que hs impurexas quedan ea él (bodo del depósito 
y el ^*e toma solamente la parte limpia. En al^nnee sistemas, las c^as de eje 
llevan unas piezas que pueden ajastarse á los botones que fimnan los estro- 
mos del eje y regular de esta manera el juego lateral que suelen tomar. 

Los muelles tlfi suspeniion es otro de los eleiucntos importantes para lo- 
grar una circulív ion sn-nc y económica, ponjue sin ellos la maquinariasc 
destruirla rápidamente. Aiicmás, los referidos muelles, si están bien l ons- 
ti'uidos, hacen que la rueda gravite siempre sobre el rail sin clioi|ues violen- 
tos y evilaudú la concusión facilitan el ai rastre, convii tiendo aquella en un 
simple aumento de presión. Estos muelles van á la mitad de su lou^ilud uni- 
dos á la ciga de eje { or medio de fuertes tomillos; y las eslremídades sóbrelas 
cuaké descansa el mareo del carruaje, quedan adheridas á este por medio de 
ana pieza snpleloria de hierro quo forma el grillete do unión, para que él 
movimiento vertical no perjudique la elasticidad de las bc|¡sa superiores de 
que está formado d muelle. El uso del acero fundido para los muelles m ha 
pi-op? ado hoy en diferentes paises, y ha contribuido á mqorar su elairtÍGÍr 
dad, homogeneidad y resistencia á la niptura, y para quesean dulces es pre- 
ciso (jne <^/\n lnrp:os y planos. Los de tracción y de choque deben por el con* 
ti'ai iü [lOÁ.v re-í Jir las violentas sacudidas A que están espueslos. 

Kl marco es el cimiento del vehículo, debe «er sencillo, duradero j inerte, 
para que íu enlrcLeiiimiento sea fácil, v pueda sostener la carga y resistir las 
coiicusioiirs ^in que su forma se altero. 

Lu5 alteraciones á que está sujeto son principalmente, el arquearse de 
manera que las extremidades queden mesingas que la parte media de loe lar- 
gueros y el perder horiiontelmente su finrma rectangular. El primero de es» 
tos defectos dependo de que el marco no está Igualmente sostenido por los 
mueUes, como por qempló, cuando los centros de los ejes están demasiado 
pjóünios, dejando las estremidades del marco sin apoyo; el segundo proviene 
de la Ute de piezas diagonales que liguen y reftierceQ del modo eonveníente 
la estructura del marco. 

Para evitar el arqueo, Mr. Villianis y otros han aplica lo, á la parte inte- 
I ¡or del lari,aiero, una liarra de liif^rro di' unas 4 pulga<la> aiiciio jior % pul- 
gada grueso, la cual iui ma una curva m versa al í>enUüo en que el marco 
tiende á arquearse. Oíros han adoptado el construir los umareos de plancha de 
hierro, reforzándolo con hierros de ángulo ürmemente adheridos á aquella. 

Seria dificil sin tener ú la vista un plano, fóplictt él mecanismo adoptado 
para colocar los mudks de dioque y de traocíott do quo Beoesariamente está 
provisto ot marco de los oarmajes, y en especial cuando estos mueOes son de 
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acero. Algme constructores han intrúdaddo pera eete objeto él uso de la 
giifla<^percha volcanízada, pero debe confesarse qu'^ por mucho euidado que 
se tenga en el í-istcma de combinar los muelles de esta materia, sti elastici- 
dad y dulzura uo igualará á la del acero especialmeoLe después de un uso 
prolongado. 

Los guarda ejes ó guias de la caja de eje se construyen de hierro foi ja- 
do, ó de |>laucha cuyo espe¿or de 7» ú % de i>ulgada. Su figura es comun- 
meute la de una fattiadora prolongada, de cuyos esliamos ai-rancan dos bra- 
aoe (liegooales. Bsla pieft se adhiere firmemente al marco por medio de pa- 
sadores, quedando á él stiyeta por la parte de la corva de la herradura y los 
estremoB delee brane citados. Algunas veces, para dar la resistencia conve- 
niente á la parte del marco (fue recibe el guarda qe, se ba puesto una plan- 
eba de hierro adherida al larguero de madera. 

Gü£HPOS Ó CAJAS DE CARRUAJES. 

Los carruaje^ paia pasajeros y los de>liii vlos á trasportar diferenleb oL>- 
jelos á grauilc velocidad puede decii*se que compreudeo las clases siguieules: 

GMhw itlonai» 
Id. de 1/ dase. 

líl. de í/ » 
Id. de 9/ » 
* Id. mixtos de t.* 7 1.' 
Id. id del.'7t.* 

Id. de equipajes. 
Id. de correspondencia. 
Cajas para oat»aUos. 
Tmcks p«rt eamaiss» 

Para el trasporte de mercandas toe uias oomuoes son : * 

Vagón plano, ó sin costados. 

Id. de costados altos. 

U. eobierto. 

Id. ptrtfwado «ayer. 

Id. para carneros. 

Id. para hulla. 

Id. para coke. i 

Id. para ledM y pesesdo. 

Id. pan aiaderas do graados dhaflasiones. 

Además de los carniajes de la-? clases citadas , e.ada Kmpresa, según las 
neccsidadc^s de su Irático e>peiMal, los construye para ililereiites otros objetos» 
y se'^iin la mayor ó menor incliuuuion dd las pendientes de la línea aplica á 
ciei ios coídies mas ó menos enéí^icos frenos» á Qn de contener en los casos 
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convenientes la veloci(la<l del troii. Kn los trenes <le viajeros, el freno seco- 
loca generalmente en el codío tlestiiiado al trasporte do equipajes; y'en loe de 
inprcmcias, el vagón de freno siiolc servir para traspoit ir los pequeños bul- 
tos y olijetüá préLÍosos ó de mayor valor , porque yeuJo oii ellos el Jofo del 
tren ó los guarda-frenos , (jueda el trasporte de los otyetos referidos ia^o la 
inmediata vigibncia de diclios empleados. 

Los 9$ám de i.' clase están reparlidoe en tres comparthnidDtm 6 leptraí- 
doDes, 6 en dos compartimientos y dos cupés. La raaifor longitud que se da 
en él día i estos irehíoulos montados sobre 4 ruedas^ han pennitido aumen»» 
tar un compartimiento. En algunas líneas en que se conservan algunos eo- 
cbes de la menor anchura que antes se les daba , cada compartimiento tiena 
seis sillones solamente y por lo tanto oada coche no puede recibir mas que 
18 viajeros. Pero lo general es que en cada separación puedan acomodarse 
8 viajeros , á escepcion de los ctipés en los cuales solo caben h v.nUxñ de este 
número. Algunos cupés tienen dispuesto*, los asientos de manera que pueden 
convertirse eu una ehma , v están |trovi^lo¿ de una pequeña me>a } otra> co- 
niodidtides, y los pasajeros que quien^n ocuparlos pagan un sobicpre^jio. 
Algunas compañías desplegan un lujo escesivo eu el adorno y comodidad (k 
los coches de i .* clase , pero por regla general, los asientos y respáldoa son 
de peño, crin ó tafilete convenientemente reHeoos y montados sobre flexibles 
mudles, y están además provistos de alfombras , pieles ó ealorlforos según él 
rigor de las estaciones, cortinajes de seda, redes pirt colocar diferentes ob- 
jetos, y decorados con el gusto y ríqueia que permiten estos peque&os apo- 
sentos. Los coches de 2.* dase se diferencian de los de i/ en que no están 
tan adornados y en que las cajas de ^os acostumbran ser cortas. Tienen por 
lo general A compai timientos ó separaciones, en cada «na de las cuales se 
acomodan 10 viajeros, ó sea un total de en cada coche. Los asientos y 
respaldos son forrados y relleno^ , f^-(án cerrados con vidrieras y cortina«, 
pero no tienen alfombras ni ealonleros ni las demás comodidades de los de 
primera clase. En algunas lineas como las de Lyoa y Midi , la comodidad de 
los coches de 2.' cla&o debe disminuir el número de viajeros de i* dase. 

Hoy se há adoptado el sistema general de reservar compartimientos para 
las selloras, que viajando solas, no quieren mesdarse con los caballeros» y 
tambiett hay coches en los cuales d viijero pu e de Aunar. Otra de las mejo* 
ras introduddas en los trenes, es la de haber en elos un gabinete 6 eacnsado, 
y creo que debería ser obligatorio para las empfesas, el destinar cuando me^ 
nos un compartimento de un coche para este objeto de necesidad reconocida. 

Los coches de 3.* dase no tienen los asientos ni respaldos forrados y sr 
solamente una capa de pintura que parece hacer mas duro el aliento. La 
disposición de estos es variada , pero es nniv cj^uvcniente el sitíenla hoy se- 
tiuido (\p dividirlos también en -i aiwipai liiiicnlüs, aunque esl<»s no tienen los 
maijiparos de división basta el t'^clio , sino que cortado» á la altura del res- 
paldo, permiten que todos los viayeios dd mismo coche puedan vers% Wr 
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lioestos de este modo, los coches lieo^ los asioiitos cu S'-ntido trasversál 
oDOio k» de 1 y 2-* y además de ser asi mas fácil la revisioa de billetes, 
tienen la ventaja de que al llegar á las eitacione?, los ¡iaíajnros pue len dejar 
los cocheí libres mas pron'o, á favoi' ríe la> 4 jmci tas laterales, en vez de las 

9 qm tcnian solamente cuando les asientos estaban dispuestos en sentido 
longiiu liiinl. 

En al^juuAs líueoa fi anccsas c inglesas, los coches de esta clase Citaban an- 
tes descubiertos , pero el gobierno ha obligado á las compañías á tener la 
Mida oonsideractoa i los pasajeros, y si biea no dísTrulan de las comodida- 
des de loe que pagan un pi edo nías derado, están boy i cubierto de la inteiB* 
|p«ie y «011 respiaidados por medio de cristales. En tiempo de ferano , los 
ooeiieB de 3." clase son preferibles en raiM>.i á poder qnedar mas ventilados. 

Los coches de to las clases están durante la noche y en el paso de ciertos 
táñeles , alumbrados interiormente con mayor ó menor número de luces. 
Citando en ciertas líniMs no hay obras de fábrica superiorc, como pnen- 
poi- encima, táñele^, etc., ú al construirlas se ha tomado en consideración 
el trulioo de viajeros que tlcbia desarrollarse, los coches tienen dos cuerpos 
ó pisos, {Midiendo a>i llevar [x úxinianienlc doble número de [)a>;ijer0S J por 

10 taiitu disii.iiiuir la niitad de ruedas ó de vehículos en cada tren. 

Respecto ú los carruajes 1 amados de lujo y á los destinados para las 
personas Reales, cada compatlla los arregla según su antojo. Los carnuces 
de lujo contienen, 6 un solo salón Ó dos compartimientos, provistos de dife« 
rentes muebles, espejos, ele , pero el número de estos coches es reducido, 
porque, salvas pocas esoepdones, no tienen aplicación en el tráfico. 

Los destinados á las personas Heal>s, forman en algunas lineas un tren 
compuesto de tres coches, en uno de los cuales hay el salón, en otro el co- 
medor y aposento y en el otro el gabinete y un terrado que acostumbra ador- 
narse de un modo cómodo y conveniente con sn toldo para defenderlo del 
so!. Estos tres carruajes tienen en sus testeras las puertas convenientes pa- 
ra [)oder y^iv de unos á otros, por medio de unas pequeñas plataformas 
provistas de bamidillas. 

Los coches destinados al ü asporLe de la correspondencia forman una es- 
pecie de administración de correos ambulante, en la cual los empleados del 
ramo hacen la debida separación de los pliegos á medida que los van reci- 
biendo en las estaciones, para entregarlos álas que van destinados. Guando 
el ví«áe es largo, hay en dios las camas necesarias para el descanso del per- 
sonal que se va relevando, y están muy bien alumbrados; y en invierno pro- 
vistos de unapeqbefta estufo 6 calorífero dispuesta de manera que noofiena 
d menor riesgo de incendio. 

Los coches, coniuninonio Ihniados Qyas de caballos y destinados al tras- 
porte de los de recreo, t ía divididos en tres compartimientos por medio 
de dos separaciones longitudinales. Las puertas de este carruaje se abren de 
diferentes maneras, pero lo general es que una gran parte de día pueda apo- 
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y.u'se sobre el au lfMi y facilitar así la enlraíJa del cnballo en la caja. Los cos- 
tados de las sepat .iciones y lalRslera oslan hion rnccjinailos á fiu de (jiie los 
caballos no te liiU.tui)eu. Como la longitud del cabalo no necesita toda la 
que tiene el marco del carruaje, se aprovecha esta para añadir á unealienio 
de la caja una jaula para perros, y ea la otra un coRiptrttnientO angosto en 
d cual acostumbra viajar el palafrenero, quien por medio de unas pequdlai 
aberlutis, que oorrapondea á eada una de las tres aeparacioBes en que van 
los caballos, puede TÍgilarleB durante la flaarehay y aun admarioi algnoai 
veces. 

También té usan para el Irasperte de caballos, carraijeB que tienen las 
separacione.s en sentido trflsvmal y en los q«p se acomodan seis caballeriaa, 

y en casoá de urgencia como en revistas, ^eiTas, etc., ñ trasporte se veri- 
íii acn los vagones de ganado mayor, aunqne en o<tp raso sea nprücjjno que 
cada caballo leoga una per£OJia que lo vaya cuiUaudo ¿ üa de que uopelesa 
ó no se laálimen. 

Trudis para coches: se llaiuan asi una e.>^pccie de vagones, que &0I0 lieoeu 
un costado muy bajo que puede abrirse ó dejarse caer pegado al maroo^ J 
que quedan enteramente abiertos por las testeras. Ím coches del tráfico or* 
dinarío se caiKpm en estos trucks ó por medio de grúas construidas para esle 
olyeto, 6 situando el tnick en el embarcadero de modo que la testera de 
aquel esté en contacto con éste, cuya operación se verifica á favor dn una 
tabla giratoria; una vez cargado el cocbe, se sujeta por medio de correas 6 
cadenast, y con unas piezas trasversales que se afirman en los costados y que 
impiden qnc las nieílas tengan el menor movímienlo. 

Paia el traspoi te de leche se usan unos vagoiie.> de dos pisos, cuya sepa- 
ración está formada por unos enrejados ó enjaretados de madera levadizos. 
El fner[to Je estos vagones, á escepcion del tot ho, queda lo mas descubierto 
posible á íiade que las botijas de boja de lata queencicí ran la leche reciban 
una corriente de airecontímn, y so debe tener un especial cuidado en que 
los muelles de estos vagones sean muy dulces & fin de que la leche no se 
cuaje con el traq^ieteo ó sacudidas que recibiria el carruaje si los muelles 
fuesen rígidos, mayomenie cuando la leche es un articulo que acostumbra 
trasportarse en los Irenes de la grando'velocidad. 

El pescado necesita también vagones de una con.struccion especial y ar- 
reglada al modo con que se remite desde las costas al interior; pero una 
de las condirione^ necesarias es que los envases en que va colocada la pesca, 
no estén espueslos á los rayos del sol ni esltin privados de aire, portjue de 
lo contrario en largas distancias se ccharia á perder. 

Los carruajes antes ciUados sou los que acostumbran formar parto délos 
trenes á grande velocidaíi, los unos porque trasportan objetos que pueden 
llamarse puramente de liigo, como los caballos y los coches particuUres; y|y 
otros porque sirven para él trasporte de articuloB que se deteríoraa H^n^P'' 
mente, como la ledie y el pescadOtjf aun en dertas épocas del aSase eqÍP^ 
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Lm oadbB^i$wpnf4t, ' ^ ctmductor, según suelen indis- 

tinlMMnte Uaourse, sirven para conducir k»t eqnipajM de los viaj'^ros, los 
objetos de valor que los jefes M tren llevan h-^jo ?n TT^prvn-jahiltdnd y paríi 
los pequeños bultos, «oniunroente Mimados artículos de mensijet ía. Estos 
coche? <^>lán rftr»:idarm»^nf«^ diviMido? en dos (•oiii[>artin)ienios tksiguates, que 
so comnnicnn ¡ nr mr tio de una puei ta abierta en el riiampnro que los se- 
para. El conipariumeiUo grande, destinado á recibir los cqii¡j>ajes tiene dos 
gi'andes puertas en los costados, pai a facilitar la carga ^ descaiga de grandes 
c^as, baúles, etc. En dicho oompartiaúeato 9MÍe Mer míos emiitei pura 
eotooir k» objetos de poeo volAmon 6 ka déUeados, y debajo do los eslmileB 
«M iáriA de cijo— pora «Bcemr ea élioB loe otjeto» predosos, iDone- 
di, eio. EailpiiiieUiiiw, ki onrpüdo eiloecühM ton de pbtnchftde 
hierro, para dar mayor seguridad á k» efiBdoa que en ellos se trasportan. El 
otro companimiento de menores dimensiones, es el que ocupa el jefe del 
tren (á qwm se ha dado, no sé con qué motivo el nombre de conductor). El 
«siento que esle ocupa sude quedar elevado, de manera que, sentado en él 
y á favor de la cmritn cerrada de crislales qnn ^nl r^ís^e del techo, pueda ol>- 
g(r»n;^r si hay al^^nna novedad on el tren, o vig iar las operaciones del ma- 
(|uuiisia i) si hav :ilgnna novedad en la via. .lunto al asiento eslá situada la 
niaaeU del 1¡ cuo, que contribuye á retardar la marcha del tren en caso ne- 
cesario, y por esto, tanto el jefe del tren como los giiai da-fi cnos, deben ha- 
llarse praiMoa á apUear iMlaBttoeamente ei freno, á cuyo fin no deben se- 
parantdft H dvMlo la «imiaeioii. 

AámU éá «oahftdal jaiidal tran» hty diliRMea otroa de tiajeros, que 
Mflái prof i iioa da franoa. 



Para poner un tren ea movimiento se necesita emplear una fuerza ma- 
yor de la que os necesaria para conservar el movimiento durante la circula- 
ción, en el supuesto de (pie la via sea horizontal y recta. Pero hay circuns- 
tancias en las cuales se ii€co-ita una fuerza menor para urranc(tr e\ tren, 
pcHT ejemplo^ cuando un tren arranca de una pendiente, en cuyo casóla fuei^ 
nIMal «a HMMr^iaok constante. En una fbeile rampa 6 M ona Tk an 
iMl aaiada, pu adr au aedar yo al tm bo tenga Ama ioieiát é foera vim, 
9 OD «k oaao quodaiifMk él iNn dsida dwDODk «a qae k keoi^^ 
tt dija de tirar. 

Cuaiido deben bacana fkveDeatea paradas é dekncioaea ootmene eonar 
i grande Teloddad pera ganar el tiempo penKdi en aquellas. CcMenerde re- 
peDk kfeloddad é k faam viva del tren, oqnWaMria 4 sofirSrtA ctioquo 
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violento, y poi lo Unto debe adoptarse un medio para matar gradualmente la 
fuerza viva, antes de la detención ó parada del tren. 

Lo mai seBGÍUo Bería, que Mtot del pnalo eo que debiese parar el tren, 
eacoBtraie ésto una rtinpa en euyi aiibida la grarádad del Iren mataria «u 
ímpetu; pero» como en mvchoe casoa eato es impraei'cable, ó eobretíeaen de- 
tendones por mil causas imprevistas, la prftetjea ha empleado la firiecion 
para dismintiir la faena fiva. Generalmente ta fi iooion ae aplica en apa» 
ríencia sobre In rueda, pero su eÍKlo verdadero se ejerce entre la rueda y el 
rail. Los frenos, retardando primero, y parando despulla rotación de las 
ruedas, las convierten pr\ una mala rastra, ó trínno mny poca superflcie, 
cuyo resultado es destruir la íorma ciiciilai- Jo la rueiia, hacej- correr con la 
fricción los rail», y deteriorarlos en las uiiidiies. Para coiiíK)ei* la destrucción 
((ue causa en la via la ajilicacion del fieiio, l)a:^la comparar el pronto des- 
gaste de los rails próximos á las estaciones, con la mayor duración de los de] 
resto de la Ito^ 

Los primeros frenos de los tarro-carriles consístiaroa simpleaMDle en nn 
trom de madera que se introdncía entre loa rayoe de la rueda pan eiíiar su 
rotacioa; después «e aplicó al costado del eaimiga nnA barra de Usrro pasa- 
da á modo de palanca, en cuyo estremo se puso unapíesa ds madera. Guan^ 
do la parte larga de la barra se desprendia del gancho que la tenia sn]eta, él 
otro eslremo de ella ponía k pieza de madera en cOfllacio ooo la rueda y sn 
fricción retardaba el movimiento de psta y en consecuencia el del carruaje. 
Esta clase de irauo, aunque perlkaoaado, es la que se usa aun hoy en k» 
vagones. 

Lee. Bodmer, Gooch, Johnson y otros inventores, tanto de Inglaterra co» 
mo de Francia, Alemania, etc., han iiiojiueslo mil moám de aplicar los fre- 
nos prücuruado que ¿u acción no pei juJicase las cajas de eje, ó los cojinetes; 
pero hasta ahora no se ha Ic^prado un sistema sencillo, rápido y automático 
que haya satisfecho e^tas necesidades. Para evitar loe iooonveníentes que pro- 
sonta la aplicación del freno i las ruedas tal como hoy está en oso, algunos 
odoptaron una especie de patín que obraba directamente sobre el rail, eomo 
se usa en algunos países en las locomotoras; paro hasta el día los ftwtos que 
han dado mejor resultado fK)n los del sistema automático de Mr. jGoerhi» 
quien los presentó á la compañía de Orleanseo 5854 y que después se ha 
ido perfeccionando. Las ventajas de este freno son, que puede maniobrarse 
á mano como los ordmaríos; que el tren puede reti-ocoder sin que el Treno 
funcione, y que cuando el tren está parado deja de funcionar. Ksle sistema 
está basado en la presión que e>pcrinienlan los muellt^s denlas varas de cho- 
que cuando el inaipiinisla cierra el regulador y aplica el freno del tender. £a 
Austria ) ca lo» bisludos Uuidos, se usan al^uuos frenos que tienen grande 
analogía con el de Mr. Querín. 

En España, el Gobierno en algunos pUcgoi dfroandicioAes da linem» hacn 
tiempo opocedidas» ha impuesto & Us GompaAias al uan del üm dsi sisiema 
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Cailellvi. La primen {Nrueba de este fi onn automático se hizo en el ferro- 
cnrril de Zarngoza á Baicelona, din uiUe el c u to período que tuve á mi car- 
go la íliicccioii (le esjilotacion de dicha linea. Kste «islenia rulole> e, á mi pa- 
recer, del ílt'lVr to llenera! de ser algo comjíVicaüo y cosir su ma» ó íuciíus 
j)roiita acciüji tiepeiHk* de la mayor ó menor velocidad sjue lleve él tren, \ 
Sí lio ^ lia hecho ulyuna cumL»iiiacioü po&lciior en su mccaaisiuo, preienlu- 
ba el iocoavcaienle de que, debieado todos los carru^jeá provistos del aparato, 
nurduur tíeoipre con una mUma l«itera oi direccioii del coche freno, al 
tener qqe d^ar uno de dichos carnityes en ww eHaoon en que no hubiese 
tabla gíraloría, el aparato de él no podk funcioDnr al tegreiar al punto de 
su destitt). Además el man^o de él neoeeíU un ealudio especial, tanto cuan- 
do obra automáticamente, como ouando lo aplica el guarda-tVeno. 

En algunas nación^ está terminantemente prevenido el número de rue- 
das que, proporcionahiieQte á las del tren, deben sujet^irse á la acción del 
ft cno; y en oti as ^e toma en consideradoo el mayor ó ueoor grado de las 
pendientes de cada linea 

La esplicacion «!'•! ¡ui i luismo de io» iVen'is antes citados y de otros dife- 
rentes que se han piupiníslo y esperimenlado, necesitaria un lar;;o espacio y 
seria casi ijicojuprcoóiblc sin tener á la vista iu& plauo^ de ellos; y como 
mí c^eAo no es hacer la dfócripdon dctaUada de los carruajes, sino una sim- 
ple reieiia de éUas, me considero dispensado de entrar en mss detalles. 

Los coches 6 earruiges de que hasta ahora he tratado son ke que aoo^ 
tumbran formar parte de kis trenes miitoe y están regnlarmente montados 
obre muelles duíces, pero pera el trasporte de mercancías á pequefta velo- 
cidad, los vagones descansan sobre rauelli s mas rigídoB. La Oexibilidad de 
estes mudles se calcula á unos 2 ^ cenii metros por cada tonelada de peso 
(|ne han de soportar. Los vagones planos ó sin barandas, son los que pueden 
aplicarse á usos mas variados, porque, no debiendo limitarse la carga de 
ellos A un espacio lijo, admiten objetOH roas largo? qu.? K-^, cama d '1 vaj,'oii, 
ú uíi Os lii,^ero^, pero de grande vohimen. Lacarj^^a y ilescíu'gade ellos es Uüh 
bien mui fácil, y, en caso necesario, lo¿ efectos carg idos se su jet m con cuer- 
das ó cadenas. Gomo podría sucodei' que alguna vez el volúmea Je la¿ mer- 
cancías ú oiyetos cardados escsdiese del que bnenamen^ pueden admitii- los 
lindes ú cbrea ds ftbríca de la linea; hay en Isa estacionas un poste coqi la 
medida máxima que puede dañe al cargamento. Esta dase de vagones, co- 
mo todos las deacóbiertos, presentan sin embaído d inconvenieate do nece- 
tviar, para cobrir las mercancias, el empleo de vacas 6 encerados, cuyo, dete- 
rioro ocasiona un gasto de consideración y c^jnlínuo. 

Los vaffotm de costados olios se diferencian de los anteriores, en que la 
c^ja tiene tk »í'70 A 1 metro de altura. Los de la primera medida acostum- 
bran á lenei ¡iti» rtn^ form;ula> por toda la longitud del costado, la cual 
sirve á ve.j"e& de puente enlie el anden y el vagón, por abrirse aquella df 
modo que viene á caer sobre d anden. Los de la segunda medida, ó sean ios 
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do barand;»s dp 1 metro de altüt'a, tienen iiaa puerta de dos hojns en ( ada 
coslado. Alguna? vocí^s se c^lia mano de estos vagones para trasporte de ga- 
nado de cerda y terneros, y puede también cargarse en ellos difcrentcá clases 
de inercaacías voluniiiMMis, coau) bdas de algodón, cáñatuo, pipas llenas ó 
lada&y ele. 

ÍMnagmm úiéitrtm é tmaéot m latn part él trafl|Mrledeaiticiik» 
. iidtoi de aferkn» Y qtw meoiita» «Iw 

jeB ta oonilnijea i vecee de fkaébti de Uerm, para prestar mayor seguridad 
á los eÉoloe qne barf de eontener. A pesar de que por sa tañan no puede en 
ciertoe eaeos aprafeeharse bien Ui eapacidad de eUoe, porque laaiaadtdas fijas 
de la caja no permiten ffiie se aproveche bien la estiva, tienen con todo la 
ventaja de no n^H'f^^ii-ir vrK n^ ó encerados para cubrir las mercancías que 
van dentro de ollo^. «M)t>-: ameoie aeguras lé se tiene el cuidado de oerraiios 
con su llave coi respondiente. 

f iOs vnjjmm para ganado riiaijur vit^nen á ser como los de co&laUos alloá, 
\m'o piovisios de un lecho soatenido por los pilares ó postc¿ convenientes. El 
espacio é faneoo que queda entre el canto superior de la baranda ó costado y 
el leolio» ae cierra con persanas, 6 con eorlinaa de nnn lela gmeai pintada 
á fin de detader al ganado de la intomperie, al mwno tiempo qne se le pr»- 
paveieM la debida mlilacion. 

El pilo de eelaer fagonai debe tener lee eoneepcodienlei agiyeroB para 
qne le flieamui por ellos los orines del ganado. En esloe vagones se tras- 
portan bnefei, caballos y toda díme de ganado mayor, y para el caso de tener 
que hacer este un largo viaje, pueden adherirse á l:is horas conveniente? á 
lo5 costidoí ó Inranil ^f, unas cajas torradas de metal en las oaalei se pone el 
grano ó yerba y agua ueco-^nrin para el alimento dal ganado. 

Los vaqmfis para carneros 5on de dos cuerpo? ó pisos y lo- c ^stadoí^ son 
comunmente de enrejado de hierro. El lecho iiue separa el prmiero del se- 
í;undo pi.-H) debe estar forrado por la parte iiiferior de una plancha galvani- 
zada á ñn de que \os orines de los carneros del segundo cuerpo no perjudi- 
quen al ganado del piso bijo. Sí la planoba se posiera á k parte eoperier 
clarift logar á que el ganado roabalaao ó cayese, y en estes casoe 6 podría las- 
tínuffse ó qnelar abaípdo. Para la Ocil carga del segnndo enerpo, coando el 
. neo de estos vagones es freeoenle, debe leneno en las estadones respeeti- 
vas un anden diapnosto de oianeni ^ne loe cameros, caMoe, ele., pnedan 
entrar en el vagón por si propios. 

Los vagones para huUa y para coke son generalmente de plancha de 
hierro. La capacidad de estos últimos es mayor que la de los primeros, en ra- 
zón al mayor volúmen y menor peso de esti clase de combustible. La cons- 
trucción <f haré wn arreglo á las facilidades ijue ofrecen los pimíos de car- 
ga y des<'arga, cuyas opei acione* se ha de procurar hacer siempre dircjla- 
nieitte, para (|ue ul combustible no se desmenuce camb'indolo de i 
traspasándolo de un lugar á otre. Qnaado la Isctfdad lo peraitie, pueda dis- 
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ponerse de modo que el vagón se sitúe debnjo de la canal ó vertedero 4*1 
depósito de las minas ó fábrica y so cai guc, sin olio ti*aba|o que el de moveilo 
adelante y aliás, para que el couibustibie quede repartido por igual deqtro de 
la caja, evitándose así los íjastos y tioperdicios de tener cjue cargarlo á mano 
ó en cortas cantidades. I'ai a la descai ga, pucUo disponeisa una via elevada, 
sostenida por medio de pLUres, al ot^eto de que» si^uándo^ l(M cairos deba- 
jo del vagón, pueda demprmde éste «loMiilwtfibla, abneodo las conpMr- 
U» ó trapas conslrttkitt aa el fondp | pasar 6 omt asi direolaMMa al aar* 
ra. Algunas Yaces se usaa para él traspone da estos QQfBbiistíiiles,Ios 
gonee de contados altos, y conw> al ooke es voluminoso y Ugsro, sa sidiMpor 
ñau las barandas del vagón otras de enripiado da \ém da malla Wfm^ ' 
para aumentar la capacidad del vehículo. 

Los vatjotm para maderas de grandes dimensiones se han constiiiido en 
algunos paises, dando á los marcos una Inngitmi doble 6 triple ile los coniu- 
ne» y montándolos sobre 8 ruedas repartidas en i iruck- j^nt atot io^, [ am far 
editar el paso por hs curvas según el sistema Americauu. >i bi^ ii h longi- 
tud de tales va^oae^ Laola paia adiuiiir las maderas ú otras pie¿a3 lateas 
^[oa Ojoaimente pueden preáeatarse, oo seria sufíctente para las peí-chas, pa- 
loa ^ otros objciú5, «¿ue an ciarlas cafos bao da trasportaría ó que, en oiartis 
liOttU p«edap ler tm artfeqlo da eoQiidsraMfi IrA^ 
el trasporta da astas picM so coi»tro|aa vagonas maa oarlos qaa los aomi^ 
nas, miiy reConados j ata .faarandaa, qw tiiaaa m al aaalro iu iiainsaln 
r wli l a p t e , arqueado por su parte inferior y plaoo pOr la superior, que» i fa- 
vor do un e(je, puede girar sobre la caona ¿1 vafOQ. Coloeadas las pisni ao* 
cima de los travesaños y convenientemente aseguradas á ellas, se convierten 
como en marco del vagón Americ?mo, con la doble ventaja de que, pudiendo 
los doa vagones, que íoraian cada juego, aproiimarbe ó separaras según la 
longitud de las piezas ({ue se Uüu da trsiportar, sirvan Unto paia las oías 
corlas coíiiu pai a las mas largas. 

Además de las clases de vagoucó i^ue sucintamente he reséña lo, so cons- 
truyea oM'Ob de diferentes cla¿e¿, ^im las necesidadei de cada iiuea- 

Haaa algunos ailos, que la carga net% de tm vagoo era solofueitfe de 6 lo- 
Haladas próxínamaota, pero al dssarroUo del tréficoi á oMlida q«a ha ím- 
pidsBd» 4 ha Gompañisa á «onstmir «rtqirinap msa pataotai y á dar i los 
laHa iiA asiMT aasit. ba xmmi— íiift iimafttar taMJikm i* nnnanitind da bk< 
ntpa», eaya caifa aala m boy f<piuniiMi»la da 10 t o a s la ds^ y da enya 
manera se ha reducido la relación dal paso muerto ó indtU, raipacto al vivo 
ó útil. Esta relaoioii ai maa dasfcaifahle en loe ferro-carriles que en loe do- 
más medios de trasporte, porque la graode velocidad de la marcha y la tra- 
pidaciou á ella con-!;ínionti% exigen que los vehículos tengan un mayor pe?f> 
relativo, á fin de no ^Igfto do la ¥if ni "W <^gfinai[>flinin aoa Is coa- 
tinua oscilación que suiien. 

Tocante á lo» materiales anqila»dus en U fiousU uccáoi» ib las ca^ de 4ob 



Digitized by Google 



190 NATEBIAL «OVIBLB. 

carruajes, los pt elV'i ibles son el roble sin nudos para los marcos, y la caoba, 
el teak y la | lancha de hierro para las cajas. El hierro tiene el inconveniente 
de cald 'arse coft los rayos tolam ilsl atki, ó dé ser muy Trio en el íiifíenio, 
y tedenreoteja de que, siendo fldl de otidane, debe renovarse i menudo lá 
pintara, cayo gpsto es de eonsideracion. 

Bntra la caoba y él leak, esta últímo es iireferíble, tanto por su mayor 
reNsleneia, ya porque no te raja ni toma tícío ann cuando se use sin estar 
enteramente seco, como porque su buen color natural no exige sino darle 
flm ó trns rnpas d»'. buen Ijarniz, lo cual produce una noLibln economía en la 
conservación y ontrelenimiento. Esta facilidrid evita el hal)er de tener por 
largo tiempo fuera de circulación los carruajes, como sucede con los que de- 
ben piularse. 

Para dar una idt»a del enojoso trabajo que ori¿iua la pinlui.t exterior de 
\m oochcó, presentare el sistema seguido en los talleres de construcción de 
Brown Manliall, etc. , el que puede decirse que es con corta dírerenda d ds 
leadeiiiAs oonslmelores, y es como ¿i^uc:^.* Se pule la madera para ea- 
tregarla al pintor.— 2.* Este le da 4 manos de aparejo, compuesto de attta- 
yaUe, negro humo, aceite de Hnasa 7 trementina.— S.* Se sofenponen á 
este aparejo 5 capas sncesifas, compuestas de ocre, albayaldc, trementina v 
barniz. — 4.® Se pulimenta con la piedra pómez hasta dejar la superficie 
igual y fina.— 5." Se dan 2 manos de pintura a|ilomada.— 6." Se prepara 
para recibir el color del fondo — 7." ?c da esle color, que debe componerse 
con tierras. — 8." Se da la iiluma mano de pintura con laca preparada coa 
coebini la. — 9.* Se dan 3 capas de barniz copal.— 10. Recibe olí as 3 capas 
del mismo barniz alis;mdo ó estirando bien cada una de ellas.— 11. Se con* 
cbtye dando 9 capas &uccsiv;is mas de barniz. 

Al principio lie hedió presente que, h medida que se fa introduciendo d 
lujo y la cooMxlidad en los coches, va aumentando la rdacton dd peso moer- 
10 al útil, y áesta ctrcunitanda puede alladirse la de que, cuanto mas caros 
coflslen estos vdiiculos, otro perjuicio mayor ocasionan i las Empresas. Pirt 
demostrarla estendon de lo que acabo de sentar, presentaré el costo, peso 
y cabida de los coches da i.\ y 3.' clase, tomando por tipo los que reci- 
bió la Compañía de Granollers. Estos coches son de madera de leak de la 
India, las ruedas y ejes enteramente de hierro forjado, las cajas de eje de la 
patente de Normanvillc, y las llantas de la patente de Jackson. El costo de 
cada coche lisio para ser «iganchado al ti en, puesto en la estación de Bai^ 
oelona, fué: 

L' clase. ^ 1,940. Peso 4,050 kilúgramos. Cabida 24 asientos. 

2.* id. » 1,480. • 4,775 id. id. 40 id. 

id. > 1,308. > 4.5M id. Id. 48 id. 

De estos datos se deduce, quédeoslo de acomodar cada pMiyero en su 

dase respectiva de codie, es de 81 en primera; ( 87 en aegonda y f ^ M 
oitereem prtelmaaMme, d sea una propordon 00008-^ ^y 
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Por otra parle, el peso iiiuei lo del cuclie es de % mas en los desñgunda 
- (|U€ en los de tercera, y nriíia del duplo en lo:^ de primera, ó sea en una pro- 
porción como 2 — 1 y 1 ; de modo que cuanto mayor el peso y el cosió 
del carniaje, menor es el producto para la Empresa, toda ves que el pneeto 
náxioio de las tarifas concedidas no está en reladoD con el capital iateriido 
eo el vdiíeulo» que eligiría que un pasajero de ptimeni da^e pagase tres 
veces mas que el de tercera. 

Be algunos años áesta parte, se han cometido varios crímeaes dutintela 
circulación, en vista de lo cual, los gobiernos alientan á las Empresas á que 
establezcan un medio l'ácily seguro para que los vigilantes de los trenes pue- 
dan acudir inme lialanienle á cualquiera coche, en el caso (|Ut} lo crean con- 
venienlo ó que lo demando l:i FO^niri hul del viajero. Entre los diferentes me- 
dios inlcnlados, ninguno, hasla el presente, ha correspondido al objeta 
propuesto, porque si hien podría l)allar^e un sistema sencillo, {iebe evitarse 
que se introduzca el abuso (jue podi ia hacer el púbUco de dar al vigilante 
del tren la señal de ausilio» sin necesidad ó por mera diversioo. 

Respecto á la oomunicadon entre los vigilantes del tren y el conductor 
de la máquina, es inneeeiario encarecer la convanieiicia, ó mejor dicho, 
necesidad de estaUeoerla por enalquiera medio; y esle punto no se preienta 
difícil, ya tea eslaUeciendo un cordón qoe deede el último coche vaja i pa- 
rar al ma(iuinista ó al tender, (como lo establecí en la linea de GranoOen) 
ya por medio de la electricidad ó ya por cualquiera olro tiatttna. 

En resúmen, los corruiifsK deben tenerlas dimensiones convenientes para 
qutí, situando propiamente su centro de gravedad, conserven una estabilidad 
constante en la circulación. 

Las ruedas deben tener el juego nectario para que pueilaa seguir libre- 
mente las irre{?idaridades déla via, ya que hasta ahora no se ha ci^ido 
conveniente adoptar el sistema de que giren independíenles del eje. 

Las rueden lUnaSy ó sin rayos, son preferibles porque no levantan polvo ni 
retardan d movimiento, las ttonliu dÁen quedar ajustadas de manera, que 
d metal de ellas no se iialle en estado de tensión, y losejeano deben espo- 
nerse i la torsión. 

Las eiva'db^e deben estar dispuestas de manera qoe se asegure la cons- 
tante lubricación del ^e y el eojinete, en la parte que se hallan en contacto. 

Los mueUes de suspensión han de ser de ana elasticidad y flexibilidad 
perCsctas, procunmdo repartir, en caanlo sea posible, el peso sobreellas por 

igual. 

Los muelles choque no deben permitir retroceso, pero si tener la das* 
ttcidad conveniente para disminuir el choque. 

Los marcos deben ser sóliilos para <pic cooserven su íorraa y i^isian ios 
choques y violencias á que están sujet(fó. 

Los /renos conviene que sean eaórgicos para los casos convenientes, mk* 
tomiticossi es posible yd^ prebrírse que obran sobre d rail ptit nod»* 
truirlaa ruedas. 
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LoB foimios son mu preferibles en sentido kngítodíiial al coá» que en 
8edlid6tra!;vr>i'snl, para evitar que los TiiyeroB, eil caso de un choque» selaB- 
ttnien ctiibistiéndose unos á otros. 

í.os cnjhwf:, rc<pnído<i y domás objetos de comodidad deben poder qui- - 
tarsc á cual juiera liora, tnnio para poder arreglar el int-M'ior de los coche? 
<:egun lo demanden las dilercnles estacione^ del año, como para cuidarlos y 
preservarlos, especialmente en nuestro país, de la polilla. 

Además de la venHladon que |u oporcionan las ventanas, debe adoptarse 
un modo de proporciooai la tarabiea por la parte del tecbo es|iecialiDeate en 
te diilias dUdot, 6 ia la etilacioA eataroea. 
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El oombre de via pgmemmk que le ha dado «1 eonjiuito de parlei q«e 
componen la n|Mi«atnictiira del camino y qoe oonetitttfen el femhcarríl, 

debería significar, una via estala y duradert, condiciones que, como es sa- 
J>ido, no h-^r) podido lograrse á pesar de las ¡luiovacioiieBqiie ooottaoteoReote 

se proyectan y se han puesto en prái lien 

Ai tratar del e>tablecimienlo de los íerro-earrües en Inglaterra, índiijué 
los sistemas de material fijo que en un pi incipio se fueron usando, y dejé 
para este capítulo el hacer una breve reseña de las condicioueá que debe 
tmak la fi« j de los cambios que sucesivamenie en ella ae han ido intro- 
dudeado. 

Lia príndiialaB eondíaioDee que debe reunir la vía permMmte, aeo: que 
la sob-eelmctnit de día, ó la parta qne qneda nm próxima á la esplana- 
cioo del terreno natund, se mameaga deeagoada y Ubre, en lodo «Manto tm 

posible, de humedad. 

Que la siib-cslructura quede inmóvil, y qtip los rails sean resistentes, 
para cuyo objeto debe tomarle como á base principal de cálculo el peso y 
fueraa dc&tnictora de las máqumas y del material móvil que han de recor- 
rer la via. 

Que la sub-eslructura tenga la superficie de apoyo propordonada al pe^ 
qne ha de resistir, y á la dase de hilatio en que ba da deicanaar, y qné 
ajforpe para evitar qne oobre juego ó movimieafeo latml. 

Que loa raib y iaa píem qneki ai^ielan teagaa lainfleiiMIidad lateral y 

fertical neeeMria para evitar todn tdefleedoo* y la duren aoflciflntepara que 

no Fe lamiam, esfolien ú denntegrea, y la aachort suficiente para diaini- 
ts 
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nuir el efecto deslriiclor de las i iieda?!. (Jue sean tan lisos eomo sea posible 
en la superficie por la cual dchcii rornM- las nieíln«, á fin de evitar cnncusio- 
ues, que estén seuUidos coa la mclinatjon conveniente y que en la.> curvas 
esl¿n arqueados con regularidad para que las ruedas pueJaii recorrerla con 
esjtctítud. Qafi ^ uniones estén hechas de manera que los rails formen prác- 
ticaioeaCe nna barra oontinna, pero que permitan la espaiMÍon y contraocian 
(Ie( metal. 

Entre loa rails y el terreno firme de la esplanacion dd» esíitir alguna 
materia bastante eláatioa, para absorber el efecto del martilleo de las medas, 

pero sin que aquellos puedan hundirse en el balasto; y bastante consistente 
para que la superlicir* i!o los railá se. conserve en un plano uniforme. 

El bnhuto puede coubitlcrarse como el cimiento del ferro-carril ó de la 
via, y su eipesor ó profundidad dehe variai- scguu la estructura ó bisleina de 
aquella. Si !«e usau dunnienles del sistema ordinario, estos deben ({ucdar en- 
terrados en el balasto; y debajo de eUos debe quedar además una capa de 
aquel para evitar que vayan gradualmente hundiéndose. Por lo tanto» cnanto 
mas grueso sea él dmmiente, mas espesor debe tener la capa del balasto, y 
esta oireunstancia debe tomarse en eonaideracion al determinar la dase de 
durmientes, los enales á su ves deben arreglarse i la dase de rail qae se ha 
de usar. 

Por otra parte los rail-, ya sea por su forma particular, 6 por la inter- 
vención de los durmientes, deben tener, como se ha dicho, una área inferior 
suficiente para que no !?e hundan, y cuando pai a sujetar el rail al durmienle 
se emplean cojiael 's ó >illas, el enlace de todas estas diferentes piezas se ha 
de hacer de maíiet a (jue no exista ningún juego que pueda ocasionar marti- 
lleo y la destrucción consiguiente. 

Y TUt^Damento debe praeomso que todos los materiales qoe ontran en 
la oomposícion do la vía sean lo mas dnndsro posibies, y estaoonsidenMskm 
fué la que sm duda indiqo i Vr. Georgi dtepheoaon, á adoptar él veo do 
dados de piedrapara domísiites. Estaidea erastna^d osodeks vohrídoa 
dados se hubiera acaso generalizado, si la prisa coa qne se emprendió la 
construcción de estas vias no hubiese impedido (]«e se perfeccionasen todos 
los detalles de e.ste sistema que cf> hi usado cm\ bncn éxito en las lineas dü 
Bavipra v en alj^unas otras de Ale [u wii i, especialmente eti los desmontes. 

\ ai lian 8Ído los sistemas de vía que con mejor ó peor resultado se han 
puesto en práctica, pero no debe olvidai-se que es sumamente necesario com- 
binar la mayor simplicidad posible con d menor costo, tanto en la adqaisi» 
eioii eomo en d ontretenimiento. 

Partiendo de los príneiplos oipnsslos, se eoospraaderá bien quo enaalo 
mas dio sea d rail, ma^ será sn fiumtarticd para resistir la ádkcáon, 
pero al mismo tlMapo, enante mas distante esté la superficie del paso de la 
ruada, dd asiento d b«e<ld mismo raü, mayor seré la teodeneía de este i 
oedlar. 
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Dd^es de los l ails ondulados de que hablé al Iratai- ile 1 ^ 1' rro-cairile» 
ingleses, Mr. Vignoles en inlro<lujo el rail de T sencilla paralelo en toda 
su lonc^ntud y sujetado cm cojinetes ó >¡11ns de hierro colado. í-os pt inieros 
rails de tista clase qne ?e nsaroii en Francia en la línea de Saint hlíenne á 
Lyon, tenian en la parte inferior media cabeza ipie iba ajustada á la parle 
del cojioete que (intnialta al lado intei ior de la via. l'ero couio sucedió que 
una vez gastada el rail no podía cambiarse de lado porque faltaba la otr« 
cabeza para que se ajustase al cojinete, se abandonó ta uso y se adoptó el de 
1 ó de doUe cakeiap (champiguon). Para ahorrar el empleo de eojíoetes» ee 
irioptó despiMi la dase de raib ds pié, ó eonmomeiito llamado «marieano, 
cuyo uso se estandíó muy pronto en los fimxHCSirriles de los Estados-Unidos 
de América, y que fué invención deSteplienson y Vignole. Estos pueden sen- 
tarse sin tnlerpooícíon de cojinetes, ya sea sobre durmienteá ó «oporles trans- 
veiv,i1<>> ó aislados, 6 va sobre largueros, 6 soportes continuos. Al principio 
de su intruduccion, no podía dárseles una altura mayor d ' 3 p\diíadas y una 
base que escediese de 4 pulgadas, por la dificultad que ofrecía la íabi iciicion; 
pero esta fué sucesivaiueutc adelantando, y hoy se dan á esta clase de rails 
las, medidas convenientes, lo cual ha originado que su uso se haya estendido 
ea gjnoi manera, porque sealaida sobre durmientes Mversales y sujetada & 
flIloB por medio de espigones; forma una vía sólida , compuesta de poco nd- 
merade pleaas y por lo tanto muy peeo eomplicada. Esle rail se ba osado 
generalmente en Alemmia y otros países y ea algunas líneas Españolas. 

Al rail de pié siguió el de I ó de doble cabeza, adoptado por primera vrns 
por Mr. í.ocke, en el ferro-carril Grand .hiudion, en 1835. Este d¡>tingiiido 
ingeniero, después de una larga séríe de invest¡¿[aciono3, fijó la sección lefi- 
níliva de esle rail, cuya fabricación encarjíó á Mr. Manby, y éste hizo ejecu- 
tar en Ebb Vale fnm Works. Para sují'tar el rail al cojinete, aíio[)t6 las cuñas 
de roble compt imidas en moldes de bier io por medio de presión hidráuU&i, 
sistema que ya, b \¡o la direceiott del mismo hodae, se haÑB introducúlo dos 
afios antes, y que fué por primera ves eiperimentado en el' ferro-earrit de 
Liverpool i M ancAiester. 

Esta etaae de rail tiene la ventaja de poder cambiarse de arriba aÍKgo, 
de manera que cuando la parle ó cabeza superior está deteriorada, puede 
volverse el rail y usar la partó inferioi'. Algunos han pretendido que esta 
operación no podía vínaficarse, porque la parle qur ha estado en contacU» 
con el cojinete* ijiK^fla deformada des[»Mo; tic ali^un tieíupo de servicio, ó por- 
que la parte supertor que se haya (ieíeriorado no se ajustará bien al cojinete, 
á causa de la deformación que haya siiti ida. Prescindiendo de que la práctica 
diaria nos enseña la facilidad con que estos rails se cambian, ya sea de uno 
á otro lado de via, ó ya de arriba abajo, de modo que generalmente se apro- 
vecban en enatro diÜMientes sentidoe; sí algún escrúpulo quedara en cata 
parte, bastará baoer presante que en la Sesión del instituto de Ingenieros Ci- 
viles Ingloaes de 1^ á i857, Mr. Mam f Mr Paiwn prcsimtamn cada 
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UflO, una iiieniui'iu soin i* los varios sislt^ii! h de via usados [lasUi ;i(|uella U- 
cha, las cuales fueron Uelonidamenle (iiscviudas en cuatro nochca conatx-uu- 
vas, T habiendo preguntado durante la iliscusion que tengo á la vi-la, Mr.Loc- 
ke (enionces PresideuLe del InsUtulo) bi enlre tan grande número de iage- 
niercs aUi revaídM, babia alguno quehubiaBe retirado del servido ilgna nfi 
de esta «laie, sio hdwHo cambiado de arriba abajo, no ee eiiQoiitr6iino lolo 
de los indiTidnes aUi preseates que afinnase lo oontrario. 

Ei deterioro que sufre la parte de la cabeza del rail protmnd del maiw 
tilleo de ^te sobre el asiento del oqjíne&e, cttando se esLiblece el juego 
entre estas dos pie?: ts. La forma seccional de este rail necesita una basa 
artificial y e-,ta la tbi nía el cojinete. La íigura especial que A este se ha da- 
do, debe alribuirse ú la facilidad que présenla pai*a renovar el rail sin 
desclavar la hase, ni descomponer la cama de balasto, «juitando simple- 
mente la cuña de madera. iViiora Lien, la prcéion laleial de las rueda* 
Gomprinse las cuñas , estas se aflojan y el rail , bajo el peso de las ruedas^ 
pica sobre el asiento al paso de cada rueda, y este martillflo iioMo á la 
oiidaoion consigaieate | eontiaoaioeDte renovada, delerioni y altérala fer* 
foa seocioDal printitíva del raO , eo la oorta loogitad que está ea eontaelo 
eon el cojinete. Pero eslt defbróiaoioii no es de tal importancia que impida 
que esta cabeza del rail pueda aprovediarae, i menos de mediar alguna 
otra causa particular. 

La ventaja , pues , que presenta esta clase de rail respecto al modo de 
poiJpr :i]M o vacilarlo eu diíerentes sentidos , ha sido la causa de lo¿ continuo» 
«Síluilíus tjne se han heclio paia mejorar los medios de afianzarlo á loa - 
cojinetes, poripie segtni el sistema ordmaiiameule empleado, tiei^ la des- 
ventaja de que la composición de la vía está formada de muchas |Mrtias y 
por lo tanto es mae oomplinda. El uso del oqjtqeto presenta también otra 
contrariedad. El espesor de él en la base, 6 delNjo del asiento del rail, es 
cuando menos de dos pulgadas (5 cenlimetroe) á las casües unidas las 5 
pulgadas <i3 y X centímetros) de altura que tiene regularmente el rail, 
forma una altura de 17 v ceaUmetros^y por lo tanto una palanca perju- 
dicial que tiende á desclavar los cojinete.-?, é A aflojar los clavos á cada - 
embestida ó j^^olpe lateral de la rueda conM a el rail. Pero como el rail da 1 
pn'SfTit t no obslatitc el inconveniente de «jue o! metal no ivune unas mis- 
mas condiciones en toda su sección , [)or quedar menos deuso en las cabezas 
que en la astilla ; Ik. León Coste adoptó , en la linea de St. Etieooe, un 
rail ó barra de un espesor ó sección nnifocme , cuya altura tuvo que dis* 
mínuir para que no róese tan pesado. Esta cireunstaneia originó que «I 
Taü era demasiado fleiible, y se reemplaió con el de doUe eaben. 

Deapues del de esta fbrma, siguió el conocido con el nombre de rail de 
PHsms ó rail Brunel, usado por primera ves por este Ingeniero en en 
el ferro-i/u ril Great Western, y cuya sección es á modo (h una n ^ 
brícacion de esU raíl ofrece lae ventajas de poder en^iinchai su base iiasU 
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la BúMOÚtíñ. qui asa ooofeníente 5 darla UnliMO la alttira qua ta quiara; 
pero como aa eompoiia de dea astillas 6 pandes verticales , su peso ooni- 
pandooon el de otros rails, es mucho mayor. — Ua rail de puente de 12 
j % ceoUmelros de alto y de 20 centímetros de base pesa unos 51 kilogra- 
mos por metro, al paso que los mas fuertes de doble cabeza solo i)esaR 
unos A-2 V ?j kilogramos por metió, liüla claíse de l íiil s^e ha empleado en 
diferentes seccionen de algunas lincas españolas » sentada sobre durmientes 
trasvei-salcá. U¿a.do de esta manera, la vía se compone como en la del rail 
Vígnole, de muy pocas partes , y iii ancha batse ñlatívamante i su altura, 
lo da una mayor estabilidad que en loa otros sistemas anteriormente men- 
cionados. Pero cuando estos rails se colocan sobre largueros Ó soportes 
continuos, ofrecen el ineonveaiente de que el gi ati pe<o de las máquinas 
los entierra m la madera , cuya fibra queda en li míama dirección del 
rail, y para evitar esta liilta, hace muchos años qtio al s WúAr la líuea Great 
Western, vi qtie entre la base ó asiento del rail y el larguero, habían in- 
terpuesto una hilada de planchas delgadas de mr^dera cuya fibra quedaba 
colocada transversahnente ó en ángulo recto con el eje de la via. 

La iillima innovación puesta eu práctica en los rails es una de la» cuatro 
diferentes formas del sistema de Barlow , que se usó en alguna secdonci 
de finro-carrites ingleses , y del Midi de Francia, y que se adoptó en toda 
la linea de Zaragoaa k Barcelona. Eile rail tenía al. principio anos 94 cea- 
tfnetros de aodrara por 14 centiraetros de altura y m peso sra de 0S kí- 
lógramoa por metro. Síjosteratl hubietie sido tan i csislente como i^e decía* 
y á consecuencia de. w peao se hubiese mantenido estable , no hubiera ne- 
cesitado mas que la renovación, cuando, el uso los hubiera delei'iorado ; 
pero en la práctica se ha visto qnf» el balasto no puede llenar el hueco 6 
canal inversa que forma su sección, y (jue ñor ]m tanto, la snpcríicip 
apoyo se limita á la [)arle <jnc puede iMienarueole. niacarsc , ijuedando un 
hueco ó vacío en la parte supei iur, ú lo cual se del>e indudablemente el 
mido que se nota en la circulación. 

Pióilmeate se comprenderá también , que la fiorma del rail no permite 
darle-en fiío el arqueo cottfeoiente para fwmar las curtas , y por lo tanto, 
dehieade currarse al salir de los dlindros en la misma iábrica, no pueden 
arregláis' al rádio necesario por lo cual, Ó quedan las curvas in^ierlectai, 
ó debe usarse, para formarlas, un rail de diferente sistema. 

Las uniones se forman»con una silla de la misma hechura del rail que 
tiene una longitud de nnos 70 á 80 centímetros y qne queda afianzada á 
k» estremos poi- medio de redoblones. Aun ruando [incdan taladrarse los 
agujeros ovales para la espansion del metal , se ( omprendciá que depen- 
diendo la unión solamente de la firmeza de los redoblones, estos deben ase- 
guraras lo mejor posible, y que al verificar e»ta operación, es luuy fácil 
que el rectoblon llene la fbrma oval del agujero. 

Pera mantener el ancho do la via y la debida inclinación de los rails , 
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«tán estm ligados por hierros de ángulos ó barras ile T colocadas á la 
dnlAOfiia ooBveníeiite segna la longitud del rail. 

Otra de las desveatiyas que ofreee este rail, es la de que euendo tíeae 
que retirarse del «enricio , ya sea por defecto de oonstruccioB , 6 porque se 
esfiftlíe , ó porque se ríiuú lugo él peso de las máquinas , ó por ttialqoiera 
otro motivo, liene querenovai^c Tin peso dtf hierro ooasíderable por k gran- 
de cantidad f»ntra en cada rail. 

Para disminnir In ritri'lo/ (¡nr presentaba este sistema y para darle la es- 
tabilidad conveniente, se luiiiú en algunas líneas la resolución de sentarlo so- 
* bre duriuientds de madera; pero ya se comprenderá que este espediente des- 
virtuaba el objeto que se habian pi opuesto los que lo adoptaron , que era el 
Hhrarse del empleo de madera á causa de su pronta destrucción. 

Eq la antes citada discusión del loaliluto de Ingenieroft Ingleses , 
Mr. Hemans dijo que había usado d rail de Barlow de 100 libras por jarda y 
que sentía tener que deco', que habia daJo un fatal resultado , que formaba 
tina vía muy rígida y que k» rails se deterioridMin rápidamente por ftdta de 
€^«ti( idad. Qnc. tal vez los rails que él usó no atarían tan bien cilindrados 
como dehieron haberlo sido, pero que en una considerable distancia resultó 
que toda la superficie estaba destrozada. Que la habían informado que en 
otras líneas habia snredido lo mismo. 

Mr. Barlow contestó «quo como hahi;i una e-lension de unos 1,300 ki\ó- 
» metros de estos rails colocados, ellos dirían el resultado. Si üu construcción 
»ñiOde ventajosa , continuarían empleándose, pero si ^e veía que oíros siste- 
•mas eran mejures, su rail quedaite auplantado. Que deseaba oorragír la re- 
tinción que se habia hecho respectoá que se había ccfoduido con sentar esos 
> raüs sobre dnrmieatea dé madera, queély Mr. Ashcroft habían feniedera- 
»mente oolooado algunos kilómetros de rafla luyo este sistema , pero que hs 
»mctjoreB muestras que podía dar de so vía, eran las últimas ea las que oo 
>se habían empleado durmientes.» 

Sea lo que quiera , lo cierto oí qtie , estos rails se quitaron de la vi:\ .^u 
diferentes líneas y que, en la sei cion do Toulouse á Burdeos, cuando eu 
1S58 pr<^unló cuál era la cansa de ver una grande cantidad de ellos tirados 
i\ lo largo de la línea, me coulcálaron que se habian visto obligados á qui- 
tarlos por el mal éxito que hsh'vxn tenido. 

Después de las formas de rails mencionadas, que son las que mas gene* 
raímenle se han usado, debo baoer mención del^l de cnu de Mr. Adama. 
Esta rail reúne una grande taia wtical y lateral. Las dos alas ó brasos de 
la cruí tienen 85 centimetros de longitud , lo cual ofrece el apoyo suficiente 
para que pudiese usarse sin ninguna clase de durmiente; y como la parte de 
astilla (|uc queda.debajo de los brazos liene 16 centímetro?, r-)rma una espe- 
cie de quilla que impide que el rail se corra lateralmente. K tf' rail v otros 
de diferentes secciones no se han usado en nnaesten-^ian suücieule, pai'a dai' 
á conocer la^ ventajas que hubieran acaso producido. 
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Siendo k» eslMoioa dd rail la parte de elloe que se encuentra en peores 
condidonee de iidirícadoii, y aihadiéndose á etfa etrcniistancia , la de que no 
podiendo maolenerse firmemente Múet<» dichos astieinos, «l paso^de ias-me- 
áu establecía un martilleo que coniribiiia á deteriorarlos mas pronto ; 
Mr. Adams hnscÁ) el modo de i r-mcdinr esta falla, que se hizo muy notable eii el 
ferro-carril del Easlern Counties, en el que se enijileó el rail de (lol)lc cabeza 
ó de I. Para el objeto , hizo recular la silla ó cojiuctc de la uiiion uüos 8 
cenlinietrus, y pu&ú olio cojinete á la niisma distancia del estremo del rail 
contiguo, d^do entre las dos sátkvi tfíjjan^ un espado de 16 centime- 
troi. Tomó una plancha de hierro gruesa que abrasaba toda la altura de k 
canal que fimnan las dos cabeias del rail , y por medio de los cufias aiimó 
á les cojinetes k» rails y la plancha que tenia unos 60 oentimeiros de largo. 
La plancha de unión (fish) apoyada en los dos cojinelesy toiieodo los eslre- 
mos de los raifo ^spendidos por debajo de las cabezas «npc i*iorc3 , convirtió 
la unión en una especie de viga suspendida sobre dos a|»oyos y evitó el mo- 
viirdi^nto de balanza, ó de sube y baja, que se establece enti elos dos e.>lremos 
contiguos de ios rails al pisarlos las ruedas , cuando no están fuertemente 
Sixtos. • 

El deseo de no incurrir en el gasto que hubiera ocasionado el tener que 
adquhir el número adicional de cojinetes neosiaríos para fiirniar \m uniones 
dél modo antss espresado, biio surgir la idea de separar kn oqjineles i una 
distancia de 50 ó mas centímetros; y en lugar desuj^r por medio da aque- 
llos la plancha de unión, abrir en esta y en la canal del rail cuatro agujeros 
Y ligarlos por medio de cuatro tornillos, como se usa en el dia. Pero es daro 
que la forma de las cabezas del rail de I no es propia pan* tpje las plancb;*s 
puedan mantenerse firmes. K! ángulo que tbrniau las r-ihe/iná Ir! rcirtr- iiifp- 
rior ó en la canal, es de unos -45.", y las planchas suio pueden niantcnersc 
sujetas por medio de la tensii n de los lomillo?. Suspendida como queda la 
unión, los durmientes no ahsorbcu la vlLiaciuu do los trenes, y las tuerca» 
van gradualmente aflcdindoee, de modo que se necesita un especial cuidado 
en irlas apretando, para que hi uaioa se manlenga firme toda ves que queda 
sin apoyo. 

En 1849, Mr. Fowler introdujo un nuevo sistema en la línea de Han- 

chester Sheffield y Lincoinshire, y que consistió en una grande ptesa de hier- 
ro colado de 75 centim^roe de longitud que formaba tres cojinetes. El del 
medio corrííS|Km<lin á la unínn de los rails y los dos de lor> dos eslremo> des- 
cansaban sobre durmientes. VA rail quedaba afiarizaflf^ rij\nM.f por medio 
de cuñas, como en el resto de la via. Este sistema leiuii *;1 uiLunvenipnlo. de 
que si los durmientes uo tenían la fuerza necesaiia para que el rail no se 
rindiera, la unión era imperfecta. 

En i850» Mr. James Samuel presenté eu cojinete que tenia sdlanmite el 
costado qoe dehía quedar i la parte interior de la vía, y en la exterior co- 
locó una larga plancha de unión que quedaba afirmada al rail y al cojinete 
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por medio da pernos que alraTesaban las 8 piezas. Eáie líitema Moeútaba 

que los rails llenasen perfeotaaieiite el perfil del cqjin^e , cosa sumamente 
difícil en la práctica, si se considera que la sección del rail varia á medida 
que se desgastan los cilindros, qne sinen para su fabi*icnr{on. 

En aquella misma ^poca , Mr. P. Barlow introdujo el cojiri'^t»^ partido 
traa^veríal mente en (los nn lados, y i-eunidas por rundió ño un tornillo por 
debajo del asiento del rail. De csla manera , cnceiraha !a l aljeza inferior y 
casi toda la astilla de este entre las dos mitades del cojinete ; pero la cabeca 
aaiieiinr 6 la superficie sobra la que eírculabaa laa ruedas , (quedaba mnj 
aka, y la palanca que formaba tendía á aflojar los pernos, por lo cual, puo- 
4e dedrse ifue este srsteroa no pasó de ser un eaperíniento en corta escala. 

En i9Skf Mr. Mansel presentó y adoptó » en^ South Eastern, su unión 
■oombinada de madera y hierro , la cual consistía en tina pieza de madera 
partida por su mitad la mal abrió un entalle que abrazaba la unión de 
lo«i rmh y las planchas, sujetando el todo por medio do 3 tornillos qiic for- 
maban una especie de caja sólida, en la cual quedaban encerradas las plan- 
chas y el rail hasta los % de su altura. 

Sucesivamente se fueron adoptando los cojinetes de Mac-Connochie, cuyo • 
uso adopté para la vía en los largueros de los puentes de GranoUers , los de 
Adams, que consisten en t piens angulares de hierro forjado (bradcela) en 
uno de cuyos estremos queda apoyada la cabeia superior «Mrail descansando 
Bobro él durmiente él otro lado del ángulo redo. 

Mr. Parson y Mr. Wríg^t, este último primer director mecánico que tuvo 
la linea de Mataré, introdujeron otros nueroe cojinetes, oonocido el del últi- 
mo con el nombre vice jnv chair. 

En 185ri, ya fuese por el olovadu precio dol hicn o fn Francia , ó ya por 
do-eo de bajar el rail todo lo posible, se bi^o en la linfa do Houon un es- 
periniento , qne consistió en hacer en el durmiente un eiilalle en el que que- 
daba enterrada la cabeza inferior del rail; y en vez de cojinete, se aplicaron 
(k>3 piraas de madera entre las cuales quedaba aquel sujeto por medie de un 
perno que atrafesaba horiaontalaiente las dos pieaasde madera y el rafl. Este 
sistema se probó en diferentes secciones de varías líneas thuioesas , en una 
eitension total de i4& kilómetros. 

Despiii ^ Mr. Poiiferot hizo una modificación en este sistema qne consis- 
tió en davar simplemente las dos piexas de madera al durmiente como si fue> 
se un cojinete. 

Mr. Greavcs, inventor de los conos ó dni niientes de hieiro colado que 
usó Mr. Slephenson para la linea del Egipto , y que después adoptaron con 
buen éiito diferentes lineas, por cuyo motivo lo propuse y fu*' adoptado en la 
de GranoUers , hizo también algunas innovaciones para asegurar la unión de 
los rails. 

Otros ¡ngenieros han ido soossivamente proponiendo mejoras » para fcH 
grar eonrtrtir las aniones de los rails en una «tpecie de barra continua; pero 
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liasta ahora tos re&ullados no liaa llenado coinplelameuteestc deseado oljotu. 
Kl sislema qoe mas te hn generalizado , ba sido el de las planchas aplicadas 
á los estiemos conlii^uos de los ralis y afianzadas á eslo^ por medio do torni- 
llos que afravicFan la artilla ijue es la paite mas débil <!e la liana. Este iu- 
conveniente i'\h'' re* unocido i>or Mr. Adaiu>, quien dio' leniiiii.antpmenle, (jue 
al inventar las planchan Ujs unión, nunca lialiia teiii lo la idra de agujerear 
los lails ni las planchas, y que csle peijudicial procediiuieulü lo puáo en 
planta Mr. Hichaidson á quien cedió el privüe^. 

Respecto á dumientes , ó & te fiaparOcie de apoyo (|tie necedu d ndl, 
cuando no la llera en si mimo como el de Mr. Adama; se han introducido 
diferente» sislemas, principalnienle pera evitar d uso de la madera que le 
destrufe rápidamente, aun eoando se liayan empleado dübrentea prepara- 
dones para conservarla. 

En 1845, Mr. Buck y Mr. Lacy lomaron el privilegio de unos soportes 
hechos de plancha de hierro, cuya sección era como de una teja aplanada, 
á la cual iba asegurado el rail de puente ó el americano , ó el cojinete del 
del. F.nlie la sujici'tÍL¡e supei iui de la leja \ el rail ó el eojiiieln, segunel caso, 
se inlerpouia una tabla il»' niadei a para dar la elasticidad l uiivcniente á la 
vía. La teja estaba eorrada por la parte iuleriur jtor uUa plancha, í'ttMiiando 
asi una especie de canal inversa cerrada , y aquella servia para evitar que 
dicha especie de teja no se aplanase con el peso do las ruólas. Para ccHiser» 
var él anclio de la vía , los soportes estaban ligados por borras transversales. 

En 1846, Mr. Greaves presentó sus durmientes esfériooft de que entes lie 
beeho mención al tuublár sobre las uniones. 

Este sistema difiere de los demás, porque puede decirse que no pertene* 
ce nt al de Soportes continuos ó longitudinales, ni al de trasvei'sales , sino 
(pie ps en cierto modo el que proyectó Mr. ^tephenson con el empleo de los 
dados de piedi a. 

Cada durmiente de este sistema [•uedc l l)n^illel'arí^e íormado por dos sc- 
nii-esferas (ó cazuelas, eon»o vulgarnicntc se les llamó al pi incipio en (Jala- 
luna;, cuya boca y cavidad ileicansa sobre el balasto. En el ápice ó parle su- 
perior, tiene el asiento ó cojinete pura el rail, Tundido al uiibuio tiempo t|ue 
la seoii-esfei a y íoi-niaudo pai le integrante de ella. Junto al cojinete tiene 
dos aguieros, por medio de los caales se ataca el balasto basta dejar la caví- 
dad completanente Sena y á favor de doe aberturas practicadas en el coerpo 
de la semi-ejfera, se pasa la 6arra de unión que sirve, tanto para conservar 
ú ancho de la vtai como la inclinación interior de los raíls. Este sistema 
presenta b vtntiiia de que el coginete no puede tomar juego, que el lastre se 
conserva seco y elástico, que puede nivelarse la via sin necesidad de remover 
el balasto, que toda la superficie de apoyo se halla directamente debajo del 
peso de la rueda, y bnabncnte que, á menos de un descamlamienlo ú otro 
íuerte accidente, el material de ia via solo pre^nta destructible una de las 
coi-tas partes de que se compone, que son las cufias de madera. De aqui 
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pioviciíc (|U*% iuui ( ii;indo el cusió j>i iinilivo fuera algo [uayor que ctnplean- 
do üurmienlea tie iiiadeia, ealó luayur giisLu que<la átiipliaiiicale compensado 
üon d menor eatretoi&nienlo qiM necttlta, y la major estabilidad que pro- 
poreioaa i la vía d grande peso del material que la oompone. 

Ea 1848, Mr. Pelar Bartow introdi^ en el South Easteni eus dea dasee 
de durmientes de faieno oolado. La ana estaba formada de dos medías tablas 
de tres pMs de loiigitDd, que tenían dos Cojinetes partidos por sa mitad. Es* 
tos servían para soportas intermedios. Los de la» uniones eran mas largos y 
tenían tres cojinetós. Las dus luiiadcs del durmiente se unían por medio de 
pernos ({tic [tasaban por delM^ áeü nM del rail, que quedaba encerrado en- 
tre las (tos mitades. 

La otra clase era ilo mi;i sol;i pieza, y la tabla ó bas*^ era abovedada, pro- 
líableiiieülc para disminuir el jier-o ú eanlidad de metal. Como el ohjeio de la 
primera clase era, no solo hacer un dui iriíenle durable, si (jiie laiiibieii ba- 
rato, se sacrificó la r^istencia en obsequio á la baratura ; y atjutíl sisleiua 
di¿ nn firial resultado, á conseeoeoda del eoal, rseoerdo haber visto tirados á 
lo harip de la linea kis titnoa de los dormisBtes qm se rompieron al paso 
de loa Irenes, y por lo tanto se renunció á su oso. 

En la linea de EnnislüUen se les dió un peso casi doUe dd de los de la 
linea anteriormente dtada, y alU d resultado toé bueno, pero A coste era 
demasiado elevado. 

En 1852, y\r. Mncdonnell presentó su soporte continuo de hierro dlin- 
drado, pai-a sentar el rail de puente. Este soporte, cuya secdon e^ la figura 
de nn aix^o, tiene en la parte sujierior dos dienles «pie sirven d(> pari de> á la 
parle plana que (pieda iMilre ello>, VM)liie la i nal tiescausa el rail, i on la 
inii.M nieiliaeioii da una tabla de uwdera, que Jio puede rajáis por hallarse . 
i:üíupi iuíiJa eiilrc los referidos dientes ó paredes. La sujeción del rail y labia 
al soporte se vci iúca por medio de [)ernos verticales* Esle soporte continuo 
dió buen resultado en la Unea*de Brislol á Exeter, y se usó después en la de 
Bridport 

En 185S, Mr. de Deiigue prodoío un nuevo durmiente, que consiste en 
una tabla ó pialo de hierro colado oon una astilla vertid á k cara infe- 

rior, y refomdo en la superior por medio de diferentes nervios (¡iw forman 
á modo de cuadraílos. El plato tiene \m entalle en <pie se asegura uno de los 
lados de la base del rail de pié v i\n:\ i 'í'za suelta en forma de einla qoe se!* 
sobrepone al otro y queda snjelo por medio de nn perno. Este, en \\\'¿i\\ de 
cabeza, tiene una abertura lon|íilud¡ual por la cual pasa la liarra Uc uuion 
que liga los dos platos (-orresiiondicntes á un misuio duruiieute. Este siste- 
ma se probó en el Great-Morlhei ii, Sourh VVeslern y otras lineas, y en Es- • 
"paña se adoptó en toda la estenston de vía desde Barcelona á MartoreO, ea 
una lai«a sección de la de Almansa A J&livi, y creo que en alguna otra. En 
la linea de Martoreil, al príneipio no dió este sistema muy buen resultado, 
l orqne consi^ieaile el balarlo en pierlrn partida, el tilalo no podía quedar 
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«•onvotiieníoinente apoyado, pei'u h.iliiondo (le>pues pue?lo luia CAyw sii|>pi ioi- 
tic aicna, y, ¿eguii crpo, dado un mayoi- pcío al sopoiie, se «viló la i UiUiii a 
de eslos, y su uso se lia |treáentado venuijoso. Aun cuando osles soportes son 
aislados, la supciüjic que descansa sobre el balastro reprflMOta wi apoyo 
cooUauo demo del raíl de 91 eoitfaMCros de ancfaura. 

Mr. TboBM Wri^hi, de quiee «itm be iiecho monoioo, pretantódeipiNi 
ta dunaifliila lélido de bierro eolado, formedo por dos plitoB que Uevw en 
ai el oi(iüielet y una iiqa trafwnal que los «ne, fundido todo en una sola 
pieza. A pesar de que este sistema neoeaila una mafor eantidad de melal, 
tiene le grande ventaja de que ia vía se compone de muy pocas partes, por- 
que la única pieza suelta que en él entra, es la ctiña do madera para sujetar 
el rail de 1, ó los tornillos ( onvpniftnteí cuando se usa el l ail de puente ó el 
dn pié, en cuyos casos se intei (Jone entre ol rail y el pUlo una tabla de ma- 
dera para absorl>er el inarlillfo de la rueda. 

Eii el íerro-oarríl dtíl Norte de Francia vi en lÜ.">8 un grande üúniero do 
durrakntes de este sistema, pero construidos de madera, y dispuestos para 
colocir en ellos el rail Vignole ó deipió. Sale aisieaia, invención, según creo, 
de Ur. PottOlett se «doptó en el femncairíl de e sm l M f e de ParíSi en el del 
Ouest y dd Est 

El nismo ingeniero WrigMp'odiúo también su sifitema de vía de «oper<* 
tes eonUnops de hierro celado, que consiste en uno» larderos que llevan 
sus travesaños á mo^lo de cuadros, fundido todo en una sola pieza, cada una 
de las cuales tiene y't)6 nielros de lon^^itud. La grande cantidad de'rufilalque 
necesita este siáterna lo hace caro on su primera adffuisicioa, y podrá ser la 
causa de que no se generalice, á pesar de la solidez y poco genio de éntrete- 
fliJíiienlo (pie piesenta. 

Y ya que de e¿te estudioso inj^eniero me ocupo, no debo pasar [»or alto 
su invención ctel Sa^>/ A'er6, ú defensa, pata evitar ios descarrilaniieuLob y 
otros a ccidante s . EbÚ eonsisteea una (^pecie de baranda de biarro fundido» 
puesta longitudinabnente i cada lado de Ja vía. Los canutes y máquine i¡e> 
nen en cada ano de sus eoalidos dos pieiaa de bierro que oorrená anee 10 
centímetros sobra \m barandas. Estas impiden que las ruedas puedan dejar 
la via, al paso que, en si caso de romperse un eje 6 una llanta, las pieias de 
bierro afirmadas i lee costados de los canrniyes vienen á descansar sobre les 
barandas y los sostienen. El freno, en este sásüma, obra sobre la baranda y 
no sobre la rueda ó el rail. 

En mayo de 1íi65, se hizo la prueba oficial de una estensíonde via senta- 
da en el ferro-carril de Tarragona á Barcelnnn, Itajo im nuevo sistema de 
D. M. de Uerguc, que consiste en unos sopoiles aislados, pero en -entido 
longitudinal, hechor de madera, y de una longitud de i '40 metros por «34 
cenümeiros ancho ; 9 centúneti'os de espesor; en la inteligencia de que, pu- 
diándose emplear para el ancbo dos pinas de 17 oaBlíraetros, puede easi de- 
curse que cualquiera treao de madera sirve para este sistema, lo cual ss una 
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gi'aihlc ventaja Sobm í^^tos <!nrmi(^nlps ó ?o[roi"tñ<, i\m quedan pareados 
por medio de una b ina trasversal «lo liiorro dulcn, van firmemente afianza- 
dos, por medio de espigones de rosca, los cugineteó que reciben el rail Vigno- 
le, pudÜBndo iMine el de cualquiera otra sección, haciendo en el cojinete la 
alleradon convenieiite. La barra trasversal, aiuisida á una oreja que for- 
ma el- eqjinele, sírfe para ooniervar el ancho de la vía y en un misiiio plano 
ks.dot rmia que la forman, y estos se mantienen en la ínclmacion conve- 
niente, por tenerla la cara superior del oejinele soiire que descansan. Biyo 
este dstema residta una notable economía en la cantidad debalmio que ddie 
emplearse, se ahorra como una mitad de la madera, y esta puede obtenerse 
con una disminución dn prncio v nnn mayor facilidad, en razón á sus cortTS 
dimensione?. y h reparación y eatreleaimiento se presentan, por lo tanto, 
mas fauileá y •'coiiúiuicoá. ^ 

Descritos los principales sistemas de vía osados y ensayados, no me pa- 
rece <jue deba pasar por alto, el tocar ligftramente también, algunos de los 
pedio* puestos en práctica pai*a dar á los materiales una liiayoi- duración. 

Guando no ea us^ él hierro páralos soportes ó durmientes, se emplea co- 
munmente la madera de roble, ó de haya, 6 de pino ó de abeto. Hasta ahoi-a,' 
el roble cortado como las demás maderas en la propia saion, es d-qne ha 
dado rnijor resultado, porque su duración se ha estendldo hasta i9 á 15 
años, al paso que las oU as clases de madm mencionadas no han podido e»» 
tar en servicio la mitad de dicho tiempo. 

En la linea del Nord de Ki am in, para conserrar los durmientes de haya 
ó pino, han omplra to el sistema Boucheric, que consiste en introducir en el 
Ic.jido (le la rna lera una disolución de sulfato de cobre, y hace algunos años 
(|ue e&lc sisleiiia pareció á aqii>'lla Compañía (an oticaz, que pagaban los dur- 
mientes de baya (preparados de esta manera al mismo precio que los de 
roble. . " ^ 

En las líneas de lioucii y Havre ¿c dió á ¡os durmientes de roble un baño - 
simple de la citada disolución. Este medio no podía naturalmente dar el re- 
sollado apetecido, porque él sulfitto no podía penetrar en él interior del dur- 
miente, pero se observó, sm embargo, que prolongaba la duración de la al- 
bura, que es la parte que piimeramente queda destruida. 

El Sulfato de cobre da mejor resultado en la preparación de los dur- 
mientes hechos de madera de poco corazón, porque en las que lo tienen, 
regularmente no penetra sino eo la albura, y los e^)arimentos Uech(» en di- 
ferentes líneas, tanto de Francia como otro? paí?c;;, parecen demostrar qnc 
la^ madera? flojas ad({uieren, con dicha disolución, una consistencia mayor 
que ]a- (le <:al¡<!ad dura. 

En inglalerra. nn donde no acostnmbi a iHar&e el roble para durinien- 
tc?, se dió en un principio á lo> de pino un iiaño de sublimado coirosivo; 
pero so abandonó este sistema, tanto por el grande costo que originaba, co- 
mo ])or el peligro (jue ofrecía. En vista de esto, ensayai'on el snllhtode cobre, 
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él delnerroy •! doroio de úat y diteflntes otros reactivos, pero el que se 
emplea mu generalmente^es el etetmtOf ya samergtendo k» durmientes en él, 
cuando ha adquirido un grado de calor prónmo i b ebullición, ó ya forzan> 
do cála especie de aceiie, dentro de la madera, sujetando loa dunníeotes i 
ana fuoi pi^esion encerrados dentro de una caldera. 

Debe icnerse pre^fiih*. «jun l;i mayor ó menor duración de I05 dui-micn- 
les de[>niHle lambien del mejor ó peor testado de de'ajjün en que so li;illc la 
subebti ucUira de la via, de la mejor ó peor calidail del ttalaalo y de eslar nías 
ó menos espueslos á la iiiteuipcric y á los cambio» bruscos de la sccpiedad á 
la humedad y viceversa, independienlemente de la clase de madera, que pa- 
ra éüoa sebaya empleado, y de las dimensiones que se les baya dado. 

La duradon de los rails, depende principalmente de las clases de hierro 
empleado m su fidNricacioa y áA coidado qoe en esta haya tenido el fabrican- 
te; por lo cual las Compaflias establecen en las contrátaselas condiciones y 
pruebas ¿ que deben someterse. Formadas estas barras de 2 clases diferentes 
de hierro, la una que viene á Tormar la superficie sobre que oiriMilan lai 
ruedas y la oti a de astilla; la guilladura de la? diferentí's linrras que forman 
el mil es iiiiuiias veré? ilefcctuosa y <1'^ aqui provie,ne el que se exfolien al 
poco tieiiipode oslaren uso y ani^s ijiie el inetal haya tenido tiempo de d*'s- 
gastarse. Los rails se deslruvtMi ron mas tacilidad cuando están colocados en 
curvas^ \)endientes, ó en la proxiimiiaii tic las estaciones, en cuyos casos su- 
fren la acción de las ruedas enfrenadas. En alguna de las estaciones de un 
grande movimioito, como la de Sonth Eastem y otras da Inglaterra, él des- - 
gaste ,08 d» tal oonsideradon, que k» raib qnedan destruidos en el corto 
período de 3i cuatro meses. Esta destrucción ha dedo logar al ensayo derails 
con nni capa acerada, y aun á probar les construidos de acero. 

Para hacer pasarlos carruajes de una via & otra diferente, m usan dife- 
rentes medios, ¿saber, las agi^ d cambio de vias, las tablas giratorias, 6 los 
traver^n. Las agujas y cruceros sin*en pai-a hacer pasar de una h otra via 
un tren entero, remolcndo por la misma máquina. Las tablas giratoria^ se 
usan generalmente en el interior de las esUiciones para cambiar de via los 
carruaje^ ó máquinas aisladamente ó i'ara cambiarlas de dirección y necesi- 
tan una luauiobra Cópccial ¡ara cada uno, teniendo la ventaja de poder en- 
caminar los velu'cidos, ya sea á una via ipie se halle en ángulo recto ó ya en 
ángulo oblicuo con aquella en que d carruiye se halle; pero tienen al mismo 
tiempo él inconveniente, (cuando están colocadas en alguna vía do circula- 
don) de que las máquinas 6 trenes, al pasar por sobrede ellas, acostumbran 
deaoomponerhis. 

Para evílar este defecto, se ha generalisado el uso de iraiDCfscrs; patente 
de Dun, que son una especie de carros que corren sobre una via colocada en 
ángulo recto con las demás que haya en las estaciones. Kl carruaje, ó má- 
quina montada sobre el traverser. puede trasladarse á cualfjniera otra via y 
una ves Ubre el carro del vehículo ti asportack), puede quedar en las entrevias, 
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colarse. 

I>a ílescripcion di* los dctallp? de Píto> accesorios de la vía no seria fácil- 
mente comprensible ¿iu presenlar las íiguras convenientes, y como mi objeto 
ha sido Mtoawnte haeer noa NMHft del material Gjo, considero que bisto- 
r& para mi propalo lo qiit wrin a ra a nl a dy Mmiitado. 
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Üna (le uiai uviiias de esle sigio es, sin duda, la facilidad con que 
podemoft instanliiieanieiite comunieinKis imMtn». paasamientos. HaHarM, 
por decirlo asi, dos personas separadas porviit distanda de mil 6 mas 
legitas^ verífiear este poriiMito síq emplear el menor esftieno, y obtener, si 
asi se quiere, una copia de la confwsaeion y ana un escrílo autógrafo, es- 
lendido por él roúmo agente mislerioso quo transmite nuestras palabras 6 
pensamiento, saberse, supongamos en America á las 8 de la BiaflaBS, lo que 
lia pa^ ido en Europa á la una de la tarde del níismo dia, son cosas, que á 
no i)alparse, rayarían en lo increible, son , hechoi. que en tiempos no muy 
remolos, liubieraa valido á los inventores el tener que ver ron el Santo Ofi- 
cio, son realidades que debemos álos adelantos que ha recibido la aplicación 
de la electricidad. 

Pero, ¿qué es la electricidad ? Un elemento destituido de peso sensible, 
una propiedad de fuerza (}ue resido en casi todas las materias y que tiende 
Goostauteaiente i establecer el equilibrio. Su nombre deriva de la palabra 
griega Electrtm, ó sea, ámbar en nuestro idioma, en cuya substancia él ft- 
lósofo griego Tbalee descubrió el poder ó fuerza de atracción frotándola con 
vigor. Tenemos, pues, que la electricidad fué conocida la friolera de 600 afloe » 
antes de nuestra era; pero tanto Thales, como Teofrasto, Plínio y otros se 
concretaron meranicntp á observar los efectos de la frotación m p1 nnihar, 
tomaron coa»cuiiieato puramente del hacho, sin dedicarse á ulteriores inves- 
tigaciones. 
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En el tJia, sabemos (¡iie puede produeii-se la eleclrii idad di' difei pnles 
modo?, ú saber: por h frotación wmo < n c] aiul)ar, diaiiianle y otras pi^^dras 
pici ioías, en el ci istal, ol azulVe, la resina etc.: por acción química poniendo 
en contacto difereutcó metales, ó fluidos: por inducción magnética, sin'ién- 
donos también de estos: |^or cambio de leu)(>rM aLiJi t *m los metales, especial- 
monte OH el ttitínióaio soldodo fllbisonrto; y por pi uduccion espontánea ani- 
mal en ciertos peces como en k nya, torpedo, el tríeharo «léotrico, ele. 

Pero para llegar á la época, en qoe puede decirEe, que se híao algún »• 
perímento sobre la électriddad, fué preeiso que transcurriesen nada menos 
que once siglos. 

La primera máquina eléoríca, si asi puede llamarse, de que bay me- 
moria, fue la que en el siglo xvi , ¡monló Otto Guericke de Magdeburgo. 
Este filósofo montó sobre un eje un globo de azufre. Dándole vueltas y apli- 
cándole la fi ( tacion, descubrió que la cscitacion eléctrica producía, ó venia 
acompañaila de luz y sonido, y que si á uu cuerpo eléctricamente escitado se 
te ponia en coulaclo otro cuei jn) ligero, ¿c, ongotidraba la repulsión. 

Mawkealíee, en 1771, usóon lugar del globo de azufre, uno de cristal y 
produjo una máquina elécli'ica, que puede decirse, que era muy semejante 
á la que comunmente se usa héfy. 

Durante unos 34 allos siguientes, Newton, Grey; él abate de MoM, Bes* 
aguliers, Boié, Walson y otroe mq'oraron los aparatos é hicieron nuevos 
desudrimientos. Kleist y Mnsdienhroeck dascubinron á la vea lo que llama- 
mos bolelhi de Leyden, que algunos atribuyen á Gnneus y á la que Bewk y 
Walson dieron el grado de perfección qne ha conservado basta el día; 

Por aquel Uempo, los filósofos franceses ó iiigU-ses fijaron sti atención 
en descubrí !■ la di>t.incia á que podia aloinzar el ¡¡oder de la cleclricidad y 
se hicieron esperiuientos en las Tullerías y en Slioolei-'s llill. ron t;d objeto. 
Es ciei lo (|ut' eou el descubrimiento de la botella de Lcyden -o Im ii i on gran- 
des c^-pcriinen los, pUL'S (|ue la fueiza poi tal luedio acuniiiiada, iriuj>orciüiió 
en las pruebas, la lusion de los metales, el volaliUzarlos y el privar de la vida 
i loe anímales y plantas; pero hasta que Galwu y Vdtano dieron á eonoeer 
su balaría y pila, puede deeii-se, que no se habb ^adp aíriameote la aten- 
ción en esta nueva ciencia. 

Despnes de los eaperimentos de Valli, Fo'^vkr, VoUaston, Van ifarum, 
Bttseliue, de la Rive, y otros» presenté Baniell su batería llamada GoMfonto, 
compaesia de dos liquidas separados por un diafragma poroso. Enseguida, 
Grove manifestó que la suya estaba formada de dos líquidos y dos metales, 
y fmalnienie Brctt y Little, con el sulfato de magnesia, ó de ali^raina, legra- 
ron que por mucho tiempo no tuviera cpie renovarse la batería. 

Posl-a iormenfe el ilusUc Faraday descubrió que acercando un alambrr" á 
otro, por el cual se luciera pasar una corriente eléctrica, aíjuel adquu n ia 
Lambicn esta corriente por inducción; y á favor de otrc» esperimentos, 11^ 
á pix)ducir la dectrícidad magnética. 



Dlgitized by Coogle 



YBiáttAN ujicnnco. |il 
Después de Faraday viníeroo, entre otros, Mr. Pixü de Paris, Cluike, 
Steiiíhen con $u télégrefó tnipresor, y Wheatstone con su arralo de electro- 
imanes. 

Así pues, vemo«, quo el prnrin dñ p í foccion á que Uf gndo la comuni- 
cación tol'^ií' ;'ifita eléctiici no <('. h:i ohttíiiido sino ñ fuciz i <!c muy dilatados 
y consUinles estudios, y gracias á l:i ilusli ación del ])resíínto, sitólo, 5iis 
invt^ntores no han tenido que sufrir las contrariedadeá con que acaso hubie- 
lau tenido que luchar en pasados tiempos. 

BftstenoB reeordar que, desde él tiempo de los Romanos hasta dlttmos del 
siglo pasado, él medio mas comvn de trasmitir una sellal i largas distancias, 
era el uso de Ibgatas ú hoflpieras que se encendían en los puntos mas elevados 
de las montañas, y que cuando d ingeniero francés Mr. Qiappé, después 
de la invención del nnteojo por Hook, presentó su sistema de telégrafo 
aéreo; el populacho dostrrnó sn primer aparato y estación: que no fuó mas 
feliz en la segnn !i tentativa, toda vez que milagrosamente escapó de ser 
quemado con el aparato, y que para establecer su invento, íuA necesario, 
que el gobierno Francés, después de oida la comiíjion que nombro para exa- 
minar esle sistema, honrase al inventor con el caigo de Ingeniero telegrá- 
fico dél Estado. A eonseenencia de esto, el primer telégrafo aéreo, ee planteó 
entre Paria y Lille en 1744 y Mr. Ghappé logró establecer la eomonicacion 
entre dichas dos ciudades, en d intervalo de tres minutos. 

En 1795, lo estaldecieron la Inglaterra y la Suecia; en 1802, Dinamarca* 
en 1823 se ínlroduyo en Asia, entre Galcntta y la fortaleza de Chunore; des- 
pués Mehemet Alí puso en r^munícacion, por este medio, el Cairo con Ale- 
jandría ; en i^Si se planteó en Prusia ; en 1835, en Austria; en 1839, en 
nusía, y posteriormente en otros países. 

Pero á medida que el leli';;i afo eliTlrioo fué cstcndiéndn^e, el aéreo fué 
perdiendo su importancia, y sin tratar de querer desconocer lus grandes ser- 
vkáoB que durante largos años ha prestado y sigue aun prestando, no debe 
olvidarse que ks llovías, las nieves y otias afecciones atmosléricas inutilisan 
sa uMcon mucha firecnenda. El td^afb aéreo, por lo tanto, á mi modo de 
ver, pertenecerá dentro corto tiempo á h historia, será uno de los inventos 
que se oontará entre las cosas que fueron. 

Despuesde lo que sumariamente queda espuesto, debe teneree presente que 
he pasado por alto muchos nombres de perdona*? no menos celebre? que las 
mencionada?, que con sus esperimentos han conli ibnido al adel cit < de la 
ciencia eléctrica y de su aplicaciou al lelc'íraro. S%mii amenté qn*^ nini^mno 
de ellos reclamará el privilegio de haber sido el inventor del l&lc(jrafu dcclrico, 
porque e;>lc aparato consiste en la reunión de diferenled descubrimientos é 
invendooes hechas por distintos hombres, en diferentes ¿pocas. Así , pues, 
compendiaré en lo posible las principales pecidiarídades de que se conserva 
noticia. 

El primer telégrafo de que se tit^nememoi ia e^ d de Lmrge^ estableeido 

IT 
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cü Giacbra, en 1774, y compuesto de 24 alambres aislados, y pueslos cada 
imo de elifls ea oorresftoiuleiicia oon una Ida electrómetro en una estación 
dútante. Estas bolas represeataban, cada una, uoa leira del alfidwto. 

Lmmd ^ÍBOñ ea segundo lugar, y so tál^pralb lenia un solo alambre y 
una máquina eléctrica á cada enromo. Las señales consistían en el iidm«ro 
(If Jlvcrgf^nctas de la b jla. Parece que este tcli'grafo era recíproco, es decir, 
que podía comuuicaj' desilo cualquiera do los dos estremos. 

En 1787, Betancourt ealendió un alambre desde Madrid á Arnnjucz y 
trasmiliu señales pasaii lo descargas de electricidad de botellas de Leyden. 
Aun cuando no se sabeu olios» poriaeiiores, se ve que ya en aquel tiempo, la 
eteetrícidad íacilitaba k oomonicacion entre puntos bastante separados. 

En 1794, Relien preaealó su telégrafo compuesto do tantos bik» como 
letras 6 símbolos tenia el cuadrante. Las letras y números estaban repreaen- 
tados en una plancha estaño |)or pequeños agujeros, que fluminados por la 
chispa eléctrica demostraban la letra ó símbolo conveniente. 

En 1 795, Cavallo publicó su sistema que consistia en llamar la ateodon 
por medio de la explosión de una sustancia detonante, como la pólvora ó la 
mezcla del hidi ú^enú con oxígeno ó fósforo, y después trasmitir las señales 
con un iiúniero determinado de chispas eléctricas con sus correspondientes 
lütervalos. 

En 1 796, la Academia de Ciencias de París y en Noviembre del mismo año, 
la GaetíA ie Madrid dúron cuenta del teUgrafo del de«lor Solvd. Grao que 
interesará i los lectores una noticia algo detallada do este que puede decirse 
que fué el primer telégrafo eléctrioo montado en grande escala. El artícalo 

de la Gaceta venia á decir lo siguiente: cHabiendo sabido el Principe de la 
>Paz que el doctor Salvá, habia leido, en la Academia de Gíeodas, una me- 

• moria sobro la aplicación de la electricidad al telégrafo, y que al mismo 

• tiempo habia presentado un telégraío eléctrico de su iuveucion, deseó exa- 
» minarlo, y encantado de la prontitud y facilidad de las operaciones lo pre- 
» sentó después A Hey y á la Corte, en rnyo acto fnncionó también satisfac- 
>torianicnte. Después de e¿U prueba, el jóven D. Antonio deseó obtener un 
»telé^afo mas perfecto y emprendió él Q&touto de la filena de atoetrieídad 
«que necesitaba para baoerlo fimciooar A difixentea distaneias, ya fbeas ds» 
^bajo tíerraá ya debajo agwL Ha becbo alguno» eaperimentos de loa euaka 
«hablaremos mas adelante.» 

£1 Magmma de Voight reOriéndose á estos esperiraentos anunció, dos 
años después «que el doctor Suivá habia conslruido nn ti^lé^rafoen muy gran- 
>de escala, y que el joven Príncipe de Asturias por medio ile dicho aparato 

• recibia de noche, las noticias que le interesaban en gran ní.-ínf'i a.i Así, pues, 
se ve que este lelógratb no fué una quimera, sino un aparato iormal y capaz 
de trasmitir despachos de consideración. 

Siguió Socmcring con su telégrafo compuesto de 35 aiambres para 15 le- 
tras y 10 para los números dispuestos á modo detedado de piano. Esta fué 
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el primer aparato ó telégrafo galvánico que con nn mh movimiento podía 
in !ic\!- iin;i ó fi 's letra? , y c^te invpnt'^r fué también el primero que por 
medio (ie iu evolucioa de los gases hiio aunar una campaoa, para Uaaiar la 
atención. 

Después Schwieger propuso reducir á 2 el número <le alamimi usando 
^ pilas ^énkts^ y obluvo el registro ó nota de las letras indieadas, valién- 
dose de un papel eiinegrecido con negro hnfDo; sistema qoe después adopl6 
Tnwatstoaa. 

Los anales de Electricí laJ de Thompson de Filadelfia , en el aHo 1810, 
hablaron de la trasmisión telegráfica, por medio de la pila galvánica, yaftie* 
se por medio de la descomposición del agua ó ya por la de sales metílicas en 
estaciones distantes. 

En 1816, Ronahis de Humburgo planteó un telégrafo en una estension 
de 13 kilómeüos < on ahmhres parte <?.mppndido« y pnrte entPrr!>dos. El apa- 
rato consistid en una iiiáquiua eléctrica ^ "2, oiadrautes, uno en cada esta- 
ción , que gíralian en virtod de los etoctrómetraa. Este inventor de&sndió el 
establecimiento de loe hfloe subterráneos por conúderarlos así mas protegió 
dos contra la malevolencia. 

En 1820, Ampere (fundándose en el descobrímieiito que hiio Arsied 
en 1810, de que la aguja de una brújula se desvia por medio de una cor- 
riente elécUúca) propuso el empleo y combinación de la aguja magnética, el 
electro imán y la pila galvánica. 

En 1828, Trihoaülei propuso usar iin solo alambre que estuviese en 
corrosjHjíidencia en una estación distante con un eleclróscopo muy delirado, 
dejando al albcdi ío del lele-íi-afista el componer el alfabeto , combinando el 
número de movimieutos que debiaii indicar cada letra. 

En 1888 » el Barón de SdiílJing presentó al Emperador Alejandro su t^ 
Ugrafi) , cuyo indicador compuesto de 5 agujas que se movían á derocha é 
isquierda , producían iO señales primarías y por medio de combinaciones 
espresaba todas las letras y ndmeros. £1 movimiento de una de dichas agu- 
jas hacia caer un peso que hacia sonar la campanilla de aviso. Después pRK 
pu5o otro plan , valiéndose de una sola ^uja. Para denotar cada letra, era 
preciso contar el número de movfniipnto« h derecha é izquierda. 

En 1833, bajo un sistema análogo al lUlimo de Schiiling; Gauss y We- 
ber establecieron en Gottinpjen un trli-grafo entre el observatorio y el Gabi- 
nete de Física , distantes culrc sí 2 kilómetros , y pai ece *pie para parte del 
ciicnlto se valieron de la tierra. 

En 1837, Steinheil presentó un telégrafo que puede Uamarso completo. 
Para trasmitir loa despachos , podia usar 6 el sonido de t campanas de di- 
terenle tono, con lo cual denotábalas letras ó las dejaba indicadas en una lira 
de papel por medio de rayas que quedaban marcadas en él. En julio de di- 
cho ano, empezó á operároste tel^rafo en una longitud de 19 kilómetros te- 
niendo diferentes estaciones' intermedias. Este fué' el 1.^ que usó el alambre 
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galvanizado , el que se valió de un solo hilo | se sirvió enteramente de la 
tierra para formar el círctn'to. 

En dicho ano de 1837 , íuó cnand > se tomó el primer privilegio para la 
invención del telégrato en Inglaterra , pero antes do hablar de estos , espoQ' 
dré algunos í\m se presenUiron sin pedir privil^^gio. 

Masson y Dreguet , en 1 838 , ensayaron , en una línea de ferro-carril , 
un telégrafo que operatw emm estremosfor medio de agujas movibles. 

• Ta antes, en 1837, el profesor Iforse, en loa Estadoa-Unidoe, ensayó 
en una longitud de unos S kilómetros su t^égrafo, que en una carta dirigi- 
da al secretario del Tesoro de atiuella Repóbliea , decia haber concebido 5 
afioB antes. Ed este telégrafo usó un solo hilo suspendido , ó enterrado , se- 
piin conviniese, una pila galvánica en la estación trasmitidora y nn electro 
¡man en la receptora. Al electro imán estaba unida una pluma que después 
fué reemplazada por un punzón do acero,' para hacer ia» niarcis convenien- 
tes , sobre una lira de papel q'ie pasaba por frente de él. Las letras estaban, 
por lo tanto , repr^nladas por puntos ó rayas según la conobinacion que se 
adoptaba. 

tn aquél mismo aüo , VaH inventó su aparato que produda las letras del 
at&belo impresas , pero este sistema era muy oomplicado. 

■También en 1837 , Álexander construyó un telégrafo con 30 hilos y 80 

aguja? magnéticis cuyo movimiento descubría la letra que se deseaba en un 
tablero detrás del cual estaban cdocadas. Este aparato estuvo expuesto en la 
exposición de Hydc Park. 

Davy construyó poi- un sistema análogo otro aparato sobre cristal ilumi- 
nado por medio de una lámpara colocada detrás de él. 

El primer privilegio concedido para la invendon de telégrafos eléctrioos 
Alé, según datos que tengo, et que pideron Cooke y Wbeetstone en Inglater- 
ra , en 12 de junio de lá?. Este privilegio , según la petición presentada , 
no tenia por objeto la inmidon sino las mejoroi que propusieron en el 
modo de hacer los signos y sonar las cam]>ana8. El aparato se componia do 
5 aguja» que l-^nian movimiento A derecha A izquierda. En las partes supe- 
rior c inferior de la linea liorizonlal del cuadrante que conlenia las agujas 
estaban marcadas la^ letras del alíabMo : para denotar cada letra era prer.iso 
que se moviesen 2 agujas y la linea de convergencia formada por ellas indi- 
caba con su dirección la letra que se deseaba. 

Después de este privilegio, tomaron k» mismos muchos otros, ya emplean- 
do 9 agujas, ó ya una sola. En 1838, se adoptó este sistema en las lineas 
de los ferro-carriles del Great Western y de Lóndres & Birmingbam. 

Kn enero de 1840, los mismos Cooke y Wheatstone tomaron otro privi- 
legio , en el cual el recibidor consistía en un di co en cuya c!rcu?)fcrencia 
csl ¡han marcadas las 'etras. Este disco movido por un sistema de ruedas 
dcnlada^ presentaba las letras que se querían en un punto del cuadro con- 
venido. 
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En 1841, Wheatstone obtuvo otro privilegio para transniítir los oonoap- 
i08 haciendo ciertas señales con punzones en una tira de papel : y en 184S 
ae le concedió otro ¡uira cierto modo de suspender los alambres. 

Davy en 1838, solicitó la patente para su telégrafo, ([uo por medio de 
punzones y un papel preparado con una composición qukiitca, imprimia en 
este cicrtis señales que espi esaban letras o números. 

En 1841 , Bain obtuvo el primero de sus muchos privilegios que ha ao- 
lieitado , entre loa cuales figura el de dejar marcadas en una tura de papel 
rayas de diferentes longitudes. 

Bli^ton en 1844 , presentó su sbtema de hacer puntos en la parta su- 
perior é inferior de la tira de papel empleando un solo alambre. 

Seria sumamente difuso seguir una á una las mejoras que desde 1838 
han propuesto difñn^ntes inventores enlrn los cuales ri;íuran los nombres de 
Brptf . Nolt , Poole, Hfmly , Morsc , Sccchi , IIousc , 15rei,niel y otros no me- 
nos eiíiinontcí. Basto decir (|uc los adelantos lieclios en esta ciencia han con- 
seguido transmitir á las mas largas distancias los telegramas autógrafos. 

Desde 1837, el profesor Morse obtuvo en los Estados-Unidos 7 privilegios. 
HoQse fué el primero que en aquel país imprimió los ielégraroas por medio 
del mismo aparato déctríoo, usando dos tiras de papel , una superior enne- 
grecida y otra inferior blanca. I.a rueda que contiene los caractéres ó letras 
romanas oprime cuando conviene las dos tiras de papel , quedando en la 
inferior 6 blanca, marcada en nr^o la leti a indicada. 

En América, por lo general , prrvi!f\ el -istenia d ' ipTi ali'is quf» entre- k 
gan la comunicación impresa, ya sea en ietra^i ó ya cu signos convencionales. 



El telégrafo eléctrico que puede llamarse el complemento de los ferro- 
carriles, no tardó en llamar la atención de los Gobiernos y de los particula- 
res. La baratura de su establecimiento contribuyó en gran manera á que su 
adopción se generalizase;'y de aqui fué queea muy pocos afios los bilos con- 
ductores hayan atravesado llanuras dilatadas, escarpadas cordilleras y las 
profiindiJadcs de los mares, v que sean el medio de comuoicacíou estableci- 
do en toilo el Mundo civilizado. 

En 1850, la Inglaterra contaba con 3544 kilómetros de telégrafo eléc- 
trico. La primera linea telegráfica de dicho país fué, como antes se ha 
dicho, la del Great Western en 1838, y la submarina entre Dover y Calais 
se estableció en Agosto de i 851 . 

La primera de los Estados Unidos se planteó en 1844 entre Washington 
y Rallimore. El Gobierno dió al constructor ^ 30,000 para los gastos de 
establecimiento. £n 1850 poseía la Bepública 19,300 kilómetros de comuni- 
cación eléctrica 

La primera linea telegráfica Francesa fué la que, en 1845, se estableció 
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entre París y Ronf»n. En 1850, la Fr ancia poseía 992 küóiiiPtros solamente 
de estas comunicación^, y en dicho año, nombró aquel gobierno una co- 
misión para (|ue informase sobre el mejor modo lie r^^tcndcr e^tc sistema, 
la cual recomeitilú que las líneas pnocípales se estableciesen cutre París y 
Havre, Angers, Neverb y Lyon. 

Hasta k Bélgica puede deciné qoe se hallaba privada de corou- 
oicacíooM eléetricns. Ea didio alio él Gobiemo nombró una oomiaion pra> 
aídida por Hr. QvaMlet, para que eiamüiaBa lea Biatemas poflalos en planta 
en diferentea palies , la coal recomendó estableoerios valiéndole de ka blloa 
conductores suspendidos. 

En Prusia y Austria, se adoptaron los alambres enterrados, pero esta 
sistema dió un mal resultado. En 1^50 taoian estas dos naciones 3498 ki*- 
Jógramos de comunicación elc< trica. 

Los demás países fueron consecutivamente adoptando con msiyor ó me- 
nor proniiluii la comunicación eléctrica. 

La primera que se estableció en España fué la del ferro-can il dó Bar- 
celona & GranoDerSfá la caal «¡galerón deapaes otras de mayor importancia. 

Hasta ahora rae he ocupado solamente de las lineas telegráficas tenroa- 
tres, qoe m bien habían proporcionado la oomunícacion inatantinea entre 
dos puntos sitaadoB en un mismo Continente, 6 separados por una corta 
distancia de mar, dijafaaa Agrande vacio de no poder peñeren comunicación 
telegráfica el antiguo con el nuevo mundo. Establecida esta con buen ¿silo 
entre Inglaterra y las costas de Francia, Irlanda y Holanda, entre Cói'cei,'a y 
Ceriieña y otros puntos separados por brazos de mar do mayor ó menor 
eslension , no podia dejar de intentarse su establecimiento entre la Europa 
y la América. 

La gloria de la i-ealizacion de e»te atrevido proyecto pertenece prinoí* 
pálmenle á los Norte-Americanos, tanto porque el célebre proÜBaor Horse, 
en iW, anondó qoe según los esperimentos qoe habla heého la corriente 
eléctrica podía atravesar lodo el Océano, como porque el Capitán Hanri, 

descubrió la Uaonra ó m^eta ^egráfica qoe existe entre Terranova é Irlanda 
y también porque do la venida á Inglaterra de Mr. Gynis Fields vicepresi- 
dente de la Gampañía de Terranova, resultó la formación de la Comp:>ñii 
€ Atlantic Telegraph Company » con un cajutal de £ 300,000 repartido en 
acciones de 3t i, 000 cada una. Los Gobiernos de Inglaterra y de los Estados 
Unidos subvencionaron la Compañía. 

La grande cuestión que debía lesolverse era la del peso y oomposieíon 
del cable tekgrifico , porque siendo la dlstaneia entre Irlanda y Terruiova 
de 3dS0 kOómetroa y debietado considerarse qoe las desviacionee y demAs 
neoesttarian nn aumento de longitud de mos iOOO Idlómebras, sí hnbieae 
debido darse áeste cable un peso proporcional al de Dover, hubiera pesado 
unas S0,000 toneladas, cujo trasporte hubiera sido diHcil. Asi pues , des- 
pués da un maduro eiimen, se resdlvió dar al caUe unas reducidas dimen- 
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muci, á fovor de ha cuales el peso de él quedó reducido á 2/3 de tonelada 
por kilómetro. La composición de él era: en el centro 7 alambres de cobre 
finos torcidos á nio«lo de cuerda y cuyo diámetro total era de 1/16 de pul- 
gada. Esta cuci da que formahn el hi'o rondnríor, estaba cubierta con una 
capa de guita percha y cáñauíO alquiU aaatiü, lurniando la corteza exterior 
18 alambres de hierro , de íí cabos cada uno, y quedando así el cable de 
un diámeli o de b¡S de ¡tuli^Miia y formado por 126 alambres. Embarcado 
en dea mítadea ea él buque ingles Agamenón y (ü ainricano Niágara, se 
bideron á la mar el 5 de Agosto de 1859. El día i1 de dklio mes, después 
de haber tendido 608 lul^nietres de caUe, viendo el Ingeniero que en pro- 
l^orcion á la distancia del punto de partida & que te Italldia el buque, ae 
había arriado mas longitud de cable del que correspondia, ordenó que no 
se dejase salir de á bordo el caljle con tanta facilidad, pero liabiéndose apre- 
tado el freno mas de lo regular , el cable no pudo resistir la tirantez y se 
rompió, cuando se hallaban los buques sobre un fondo de 3480 metros. 

Malograda esta tentativa, pero no desanimada la Compañía, en vista de 
que el accidente fué producido {>or un defecto mecánico , dejó para el si- 
guiente afio, de 1858 ¿l tender de nuevo d cable y eféctívameate se hizo , lo* 
grándoae traamitír doa menaiyes entre la Reina de Inglaterra y el Preai* 
dente de loe Estadoe Unidoa, deapnea de tea eualea ceió la eomunicadon 
ó qoedó modo, si aaf puedo decirte. 

Todo el entuaiasmo que había producido Ú baen resultado de la trasmi- 
sión, se cambió en abatimiento desde que aquella se hizo imponible. El (»• 
]>tta! que puede llamarse perdido para la Compañía era de 3 y 1/2 millonea 
de duros. 

Pasaron algunos años sin que se tratase fonualmenie de volver á aco- 
meter Cita ardua empicaa, y por ím eu líiOS, reunió un nuevo capital 
de 3 y )i¿ millones de duros que debia recibir un dividendo de 8 p.'Vo con 
preCsrenoia al capital antiguo, y después que h eeniiaíon nombrada euh- 
minó todaa laa niuestraa de eabtea que ae presentaron k la compeleooia, 
eicogíó el de tea Srea. Glaaa Eüiott y Gompaftia que tenia i y i/10 palgidaa 
de diámetro, y que además de te gutta peicfaa y tea álambrea eaieriorea 
sólidos que forman te eubierta 6 certeaa, tiene otra de oordetea decilbano 
embreados. 

La resistencia de este cable es de 9 y 3/4 toncadas al paso que el de 
1858 solo era de 3 1/4 toneladas. 

Esta vez en lugar de repartir el cable á bordo de dos buques como en 
los anterioi-es j se aprovechó la grande capacidad del buque colosalll.uíiado 
Grwl AMlem que salió de la haliia de Va/eníta (Irlanda) en Julio, ñcom- 
paflado de doa buques de guerra ingleses , el Terribte y él Sphynx. 

LaoperaeiondelenderelGabte (üé siguiendo sin nofodad y haatedose 
á bordo y en tierra á cada hora esperímenloa aatiafiMtorioa, hasta ha 5 y 
de te maBana del 3 de Agosto, k cuya hora qoadaban tendidos 1999 l(il6« 
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metros y Inllándose el buque sobre un fondo de 3560 metros, ce notó por 
las prueuas (jue se hacían á bordo, que I nina al ^nm defecto cn el cable á 
nna distancia de unos 9 kilóin.'ti o? , y por lo tanto, al querer cobrarlo á bor- 
do como ya se había heciio antes eu dos distintas veces por el mismo mo- 
tivo, el cable se rominó. No debo ponderarlos esfuerzos que se hicieron para 
pc^icarlo. Por cualiu veces el aparato lo cogió y volvió á escaparse , en esto 
sobrevino una tempestad , se maicó con boyas el punto del accidente y el 
Great Saskm volvió á Inglaterra á noticiar ú contratiempo ocurrido. 

Pero no por esto desmayó la Gompafila y deepues de doe Juntas gene- 
rales, contrató con la Telegmphcentbrvtíim tutd MahUaiameí Compotiy, la 
coostrucdon de un nuevo cable y el hacerse cargo de pescar el anterior 
por la cantidad de 2 y 3^ millones de duros, á fin de que, si esta última 
operación tenia un éxito feliz, la Compañía pudiese contar condoacaUes 
entre la América y la Eurojta. 

El resultada es ya de lodos sabido, el nuevo cable se tendió con toda 
felicidad y te pescó el anterior. La Emj>resn,que fijó al principio la tarifii 
de § O por palabra, la ha reducido ya y debe csucrai-se que haga nuevas re- 
ducciones , mayormente cuando se ha proyectado entre amllos mundos el 
establecimiento de otros cables submarinos en diferentes direcciones, con 
lo cual se entaUari la competencia. Uno de estos proyectos es ú iniciado 
por nuestro entendido ingeniero 0. Arturo de Harooartn y no debe dudarse 
que el grande interés que justamente inspiran estos grandes proyeclot coiH 
tribuirá á que se lleven A dáááo cumplimiento. 

Aquí no puedo menos que manif-star qiie la Sociedad Catalana General, 
de Crédito aco;;ió con un verdadero entusiasmo patriótico, el proyecto de 
poner en comunicación por medio de un cable telegráfico, la isla de Cuba 
á los Estados Unidos , proyecto cuyos planos le presenté y cuyo pensamiento 
concebí en 1857, d^e el ntomento en que tuve la convicción de' que iba á 
reaUnrsek eoostruectoo del cable trasatfintioo. Considerando pocos dias 
después, que la Habana podía ser él centro de las comunicaciones telegrificas 
de ambos mundos, en rasoa á la dificultad que puede presentar la ooloea- 
cion de un cable en latitudes bajas, por la insondable profundidad de| valle 
submarino que debe atravesarse, estendí mis planos y proyectos (que fuOTon 
presentados al Gobierno por la referida Sociedad) á unir la Isla de Cuba 
con la de Santo Domingo , y Puerto Rico por una parte, y por otra por Ca- 
bo Catoche, con el continente Mejicano. Aquellos proyectos quedai'on des- 
atendidos V no dudo en decir que á haberse concedido , hoy tendríamos 
quizás una comunicación instantánea con aquella rica perla de la Corona de 
España , y que no hubiera sido menos útil el segundo proyecto, durante la 
guerra de Santo Domingo. 

Antes de dar una corta noticia de las lineas submerinas existentes y ya 
que me ho ocupado de la unión telegráfica de.los dos Mundos, no debo pasar 
por alio el colosal proyecto Buso que está pronto á quedar terminndo. El te- 
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légrafo Ruso-Amerieaiio para cayo establecimiento el gobierno del Ciar dese- 
chó en 1854 las proposiciones que le iMreeentnron diferentes coiii[ añias, se lle- 
va á cabo por el gobierno Ruso y una compañía Americana. VA <¿o\>¡im üo ha 
estendído ya los hilos de S. Priri sburf^o á Moscow, Km^n, Irkouisk , Nico- 
laieft'yá la costa Asiática del mar de Behring, cuyo eslrerho divide el Asia de 
la América. Los hilos rondiu lni es atravesarán este estrecho y entrarán en la 
América liusa, de>de tiutuh} se diri^nrán al punto conveniente do los Estados. 
Uuidos 6 de la América Inglesa, para enlazarse con los 64,000 kilómetros de 
hilos que forman la red telegráfica de aquella República. Este telégrafo estará 
alumbrado por el sol durante 21 horas diarias y supliría, en caso neoeflurío, 
el cable trasatlántico. Hoy e»t& terminada la eotooaeioa de S0,S64 kilómetros 
de alambre oondufitor 6^ean % parles de k longilud total que se In calco- 
lado» 

Además del cable trasatlántico, el número de los submarinos tendidos 
hast'i el presente es de 52 en Enropa, Asia, Africa y Australia, cuya longilud 
en junto es de 0000 kilúnKHros. Kn América hay Ü9 pero de cortas estensio- 
nes y su lon^iluil total eá de i 00 kilómetros. Lo<! con?tnictnres de casi todos 
los cables han sido, Glass y EUiolt, Newall y Ilealey. Dejaudo apai te los que 
se hallan en parajes de poco fondo y los que son da corta esteniion, mencio- 
naré algunos de los qne se conocen b^jo el nomlnre de cables á grande fondo 
á saber: Spessia á Córcega 176 ktlómetros.--Cerdeña i Roraa SOO kilómo* 
tros — Dardanelos á Sdo y Candía, 720 kilómetros. — Atenas i Syra y Seio» 
340 iulóroeiros. — Mar rojo á la Jodia, 4869 kilómetros en difci entes seccio- 
nes, en algunas de las cuales la coninnieacion está interrumpida. — Sicilia k 
Malta H2 kilómetros. — Harci-iuna á Malion, íiiallorca é Ihiza 528 kilómetros, 
interrumpida la i omuiiicacion en (odas las secriones menos enli'e Mallorca ¿ 
Ibiza. — Malta á Ali jandría í2 i5G kilómetros.— Argel á Sicilia 414 kilóme- 
tros.-^ Australia á Kini¿á láland 224 kilómeUos. 

En al mar del Norte, la Inglaterra se baila en comniiieaeíoa con Dina- 
marca, Bélgica, Holanda, Francia, Suacia y Hannover por medio de 4 cablea 
diferentes. El mayor fondo á qne estin tendidos los cables del Medíierráneo 
es de 8830 metros en d de Córcega i Toulon y deS560 metros en el de Ha- 
bón á Barcelona. 

La electricidad, este agente misterioso cuya velocidad por medio del hilo 
conductor es de 250,000 kilómetros por secundo de tiempo; según los espe- 
rimentos de Kelici, es objeto de nucvus esperimentos y aplicaciones cada dia. 

La mayor distancia directa á que hasta aiiora se haya trasmiti<lo «n 
mensaje, es según las nolicias que tengo, la de 5280 kilóuielros que median 
entre Neir-Tork y San Francisco de California. ím compañías en 6 de No- 
viembro de 1865 determinaron hacer una haiaña Ulegráfica y pusieron en 
comunicaGion directa las referidas dos ciudades. A las 5 de la tarde se e$pi* 
dió desde New-Tork un telégrama ó pregunta, que ft los pocos minutos que- 
dó fiontCbUido por la estación de San Francisco. Ahora bien, él telégrnma ó 



* 

Digitized by Google 



itS TuiAMAVO ILiCTBICO. 

contestaciofi de San Francisco se espidió &la^ 2 (k aquella tarde 6 sea 3 horas 
antes que la pregunta, renómeno que como al piincipio bioe presente, pro- 
viene, <1i' 1.1 diferencia de lonp^ilud geográfica de las 2 ciudades. 

Iiiíiril i'í prever liasti donde se eslondtiá la aplicación fl-- l:i electrici- 
dad. Kii clhi lian cnconti ;ui(> ^q*andes rorursos, ílUcrenle* ,ii tts industriales y 
cienc¡a>, dfsde ol }^ral>;ido á la medicina, desde la fiiei/a mtttii/ ;(1 .dunthra- 
do y no es la Ablionouiía la que menos reconocida se uiuesli a \nn la jiieci- 
sion que ha proporcionado en las observaciones hechas entre puntos dis- 
tantes. 
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Inglaterra» . . . Stockton á Darliiigion Afio i825. 

> Liverpool á Hanchester » Í830. 

Eítaáas Unidos., . MuncfaTuncfa » 1SS7. 

Francia St. Etienne á Andrezieux i i 828. 

Austt-ia Budweis á Linz » 1828. 

DéUjica Bruselas á .Malín*^^. > 1835. 

BavierfT NuiTmbci '^ á Fui th. » 1835. 

N'y di' Cuba. . . Habana a! Bejucal > 1837. 

6njotiiit. .... Leip-iclv á Dre-do » 1837. 

Priisia Camino Ulieiwiuo > 1838. 

Ruda San Pietersburgo á Tsarkoezelo. * . . » 1838. 

IlaUa NápoU» á Nooera » im. 

Badén Hanheím Badea • 1840. 

Hotanda, . . . Amsterdam á Utrecht • i 843. 

Dinamarca,, . . Aliona á Kicl » 1844. 

Bannover. . . . Haunover lUkkdsheiin $ 18i4. 

Toscana Liorna á Florencia > IS 'ti, 

Wartemberg, , . Iloilbron á í'on-tmce » 1845. 

Stiizn Mor^-'> á I\tMdun. j 18-47. 

EapaÍM Barcelona á Malaró » 1848. 

Saecia y I\^oruei/a, . Chrislianía á Mojsen » 1852- 

Brasil. .... Rio á Petrópolis t 1855. 

India, .... Calcuta á fierdevan i 1855. 

Nüwa Granada, .■ Colon á Panamá > 1855. 

Egipto Alejandría á Cairo » 1856. 

Erados PmHfidas. Roiua á Fi ascati » 1856. 

Portugal. . , , LUboa á Curregado > 1856. 

Aíislralia. , . , Melbonrne > 1857. 

Tiirqnia Korsowa á Kustendje. ...... > 1861. 

Cabo Buena Esp^ 

rama Ca!>o A Sii II uluxcli > 1862. 

Rio de !a Plaia. . Nui Ui de Dueños Aires » 1862. 

Argelia Argel á Blidah • 1863. 
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1 meUo es igual á 3*580 piés de Hurtos. 

5*145 palmos Barceloua. 
2*173 libras Castilla. 
2*500 í üaicelona. 
3*465 * Mallorca, 
i '984 cuartillos vino GastÜIa. 
1 '054 miiadellas id. BotooIoim. 
1*990 libras aceite Castilla. 
3*855 cuartas id. Barcelona. 
2*167 libras id. Mallorca. 
0*805 cuartillos gi'aiiü Ca.>;tilla. 
O' 173 cuartanes id. Barcelona. 
0*5 1¿ alüiiides id. Uallorca. 
0*955 caarlillus id. Valencia. 
14SM15 varas diadmdas Castilla. 
41*333 canas id. Barcelona. 



I kiló^rafno. 
i litro 

> 
» 

» 

i álca 

9 



1 cantuta ó arroba vino Castilla 10*133 litros. 

1 barriloa id. Barcelona 30*350 » 

1 cuartán acoite id 4*150 » 

i mesura id. Mallorca 16*580 > 

1 fanega de ¿rídcs Castilla 55*501 ■ 

1 media cuartera id. Barcelona 34*759 > 

1 fanega superficial de 921S varai cuadradas, 

llamada marco Real . 64*39 áreas. 

1 mojada de 211-25 canas cuadradas 48'96 » 

1 vesana de 900 id. id 21*88 

1 quinlal caslellano 46*12 kilogramos. 

1 id. Barcelona 41*60 » 

i vam de Castilla 0*836 metros. 

1 cana catalana Baroebna 1*555 » 
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PISO 

NOMBRES *■ 

•a libru e»it*1l»nkS. 

Cobre fundido 440 

Id. en plancha 445 

Bronce 420 

Hierro fundido 356 

Id. en barras 381 

Plomo 507 

Acero 392 

Zinc fundido 359 

Estaño 365 

Bismuto 496 

Metal de cañón 439 

Arena 2fi 

Carbón de piedra 62 

Ladrillo IM 

Pizarra . . ÜU 

Mármol ÍM 

Albayaldc . 158 

Vidrio 154 

Sebo 48 

Corcho 11 

Alerce 21 

Olmo 28 

I'ino tea 38 

Haya 36 

Teak 38 

Fresno 38 

Caoba A2 

Roble 48 

Aceite trementina 43 

Id. de olivo 46 

Id. de linaza 43 

Agua destilada 48 

Id. del mar 52 

Alquitrán 51 

Vinagre. 52 

Mercurio 679 
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PIBUGADAS POR D. MÍ GIL Y MONTANA. 



HECHOS, NÚMEROS Y EXPERIMENTOS: 

Recolección de dato» etttndíwt icof< y o<»nc>roial«>B, oori-t»«pt>i»(.len.oia9 
de pesoB y medirlns, resistencia de muterialoei. 
telalaa, fórmulas ar experimentos, meoÁxiioo», «inimioo«, txmiO€m, 

hidt^k«llooe, etc.. eto. 

Oucilail existeiitos algunos ejemnlares de la 2.^ y íi.'"* parle solamente; 
jirccio de cada parle en iJarcclona o reales. 



CALCULOS SE CUBICACIONES 

DV 

MADERAS CüiDRADiSÍ BlDOiDiS 

PRr.CF.DII>OS OKL MODO CON \jUB 8K UA.V DE l'SAR I.AS TAHI.AS. 

■ 

PAU BL vso n coiBBGUins . mmm , mtm u mm , 

BBIPLEADOS DE FERRO-CARRILES. ETC. 

Vt'ndese en Barcelona á 6 realeo en la librería de D. Anionío Brási y 

Ferrer. 



CUADRO COMPARATIVO 

OK U 





PR£CED1DÜ DE ALGINAS CON$lD£RAaON£S REF£R£NI£S AL MISMO. 
Precio en Barcelona 4 reales en la mi^mia librería. 
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